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CUADRO 2
Principales empresas MRRa

Clasifi-

cación
Empresa

Tipo de 

proveedorc

Ventas en 1997

(en millones de 

$EE.UU.)

Trabajadores

1 Lufthansa Technik (Alemania) i 1.750 10.000

2 Air France Industries (Francia) ii 870 5.100

3 Sogerma (Francia) iii 685 3.700

4 SR Technics (Suiza) i 650 3.000

5 Singapore Technologies, incl Dalfort, ST Mobile (Singapur) i 580 4.000

6 BFGoodrich Aerospace (Estados Unidos) iv 400 3.700

7 Hong Kong Aircraft Engineering (Hong Kong) i 312 4.500

8 FLS Aerospace (Dinamarca) iv 177 1.250
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• empresas conjuntas integradas por fabrican-
tes de motores o equipo y por líneas aéreas 
(General Electric y Asiana;  General Electric, 
All Nippon Airlines e IHI;  General Electric y 
LOT;  General Electric y EVA Air;  MTU y China 
Southern;  MTU y Canadian, SNECMA y Royal 
Air Maroc;  SNECMA y Sabena;  SNECMA y 
China Southwest;  Rolls Royce y Cathay Pacific 
en el caso de HAES;  Rolls Royce y Singapore 
Airways;  Pratt and Whitney con GAMCO-Gulf 
Air;  Pratt and Whitney y American Airlines;  
Pratt and Whitney y Singapore Airlines;  Allied 
signal y Malaysian Air System);

• fabricantes de equipo y fabricantes de aerona-
ves (Sextant Avionique y Airbus en Beijing);

• líneas aéreas y fabricantes de aeronaves 
(Lufthansa Technik y Bombardier en el caso 
de LBAS);

• empresas conjuntas integradas por Estados, por 
líneas aéreas y por fabricantes de aeronaves 
(el Gobierno de Abu Dhabi y Gulf Air en el 
caso de GAMCO, Cathay Pacific, Singapore 
Airlines, Boeing, la Dirección de Aeronáutica 
Civil de China y la Administración Local de 
Xiamen en el caso de TAECO).

15. La evolución económica del sector también mues-
tra variaciones regionales.  En Europa, la fusión se 
ha centrado en torno a filiales de líneas aéreas (SR 
Technics, Lufthansa Technik y Air France Industries) 
que rápidamente han empezado a trabajar en nombre 
de otras empresas (hasta el 46 por ciento en el caso 
de Lufthansa Technik) racionalizando sus activida-
des en función de las alianzas, empresas conjuntas y 
absorciones.  Los proveedores independientes se han 
fusionado (por ejemplo, FLS-Team) y muchas líneas 
aéreas han reducido sus instalaciones de manteni-
miento o han concentrado su labor por cuenta de otras 
empresas en mercados especializados (por ejemplo, 
British Airways).

16. En América del Norte y en los Estados Unidos en 
particular, las líneas aéreas conservan sólidos depar-
tamentos internos de mantenimiento (la proporción de 
las actividades de mantenimiento que se llevan a cabo 
en instalaciones propias es del 85 por ciento en los 
Estados Unidos, frente al 73 por ciento a nivel mun-
dial).  Las únicas excepciones son Southwest Airlines 
y, en menor medida, America West.  Las líneas aéreas 
estadounidenses sólo tienden a recurrir a proveedores 
de servicios MRR que trabajan por cuenta ajena en 
los períodos de más actividad.  Entre los factores que 
determinan esta tendencia figuran el endurecimiento de 

los controles de la FAA, el régimen de responsabilidad 
jurídica y la oposición de los sindicatos.  En el decenio 
de 1980 numerosas líneas aéreas estadounidenses tra-
taron de desempeñar actividades por cuenta ajena para 
abandonarlas más tarde.  Ahora Delta y United están 
tratando nuevamente de emprender tales actividades, 
aunque no en gran escala.  Con todo, subsiste un fuerte 
sector de proveedores independientes.  Cabe observar 
asimismo que, debido en gran parte a la edad de la 
flota nacional, los gastos de mantenimiento de las 
líneas aéreas estadounidenses son por término medio 
superiores a los de sus competidores internacionales;  
por ejemplo, en el caso de Northwest Airlines se elevan 
al 15 por ciento de los costos totales de la empresa.

17. Hasta la reciente crisis económica, todas las 
grandes empresas asiáticas de transporte aéreo hacían 
grandes inversiones en instalaciones propias de man-
tenimiento.  Asia, y especialmente China, también 
parecen ser, como se observa en el párrafo 14, «la 
tierra prometida» de las empresas conjuntas.  Por otra 
parte, ciertas empresas asiáticas de mantenimiento 
han empezado a invertir en otros continentes (por 
ejemplo, Singapore Technologies Aerospace en los 
Estados Unidos, donde controla ST Mobile Aerospace 
Engineering y Dalfort Aerospace).

18. Por lo que respecta a Oceanía, Air New Zealand 
Engineering Services (ANZES) ha hecho grandes 
inversiones en equipo moderno como, por ejemplo, 
programas informáticos para planificar los recursos 
de las empresas, ha coordinado sus actividades con 
la empresa australiana matriz Ansett y también ha 
invertido en China.  Aparte de las diversas empresas 
mixtas o contratos ya citados, ha sido imposible reunir 
datos recurriendo a la prensa especializada o a los 
estudios llevados a cabo por organismos internacionales 
en relación con América Latina, Oriente Medio, los 
miembros de la Comunidad de Estados Independientes, 
el Subcontinente Indio y África.

19. Los modos de suministro 2 y 3 son fundamentales 
para estas actividades, si bien la evolución técnica 
también ha realzado la importancia del comercio 
realizado por medios electrónicos con arreglo a los 
modos de suministro 1 y 2, mientras que la evolución 
económica ha dado al modo 4 una importancia que 
antes no tenía.

20. El modo 2 reviste suma importancia, pues las 
aeronaves son bienes móviles que pueden repararse 
en cualquier lugar.  Por otra parte, el progreso del 
reconocimiento mutuo y de la convergencia normativa, 
no sólo en los países desarrollados sino en todo el 
mundo, bajo la égida de la OACI (véase la sección sobre 
la evolución normativa) ha dado lugar a la certificación 
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licencias (JAR 66) y capacitación (JAR 147) y normas 
específicas para las aeronaves que no se utilizan en 
el transporte aéreo comercial (JAR-M).  Las JAA orga-
nizan equipos de normalización del mantenimiento 
(MAST) que llevan a cabo inspecciones conjuntas en 
los territorios de los miembros de las JAA, y equipos de 
normalización internacional del mantenimiento (MIST) 
que se encargan junto con la FAA y el Ministerio de 
Transporte del Canadá de hacer verificaciones por 
muestreo en las instalaciones aprobadas por las JAA 
situadas fuera del territorio de los países integrantes 
de dichas autoridades.  En mayo de 1996, los países 
de las JAA firmaron un acuerdo con el Canadá.

38. Por lo que respecta a América Latina, en junio 
de 1996 seis Estados de América Central concertaron 
el Acuerdo de Ilopango en virtud del cual se obligan a 
aplicar debidamente procedimientos homogéneos de 
inspección, para lo cual se estableció de conformidad 
con el propio Acuerdo un servicio de inspección aero-
náutica técnica y operacional que presta ayuda en la 
tarea.  También en esta región el Comité Andino de 
Autoridades Aeronáuticas celebró en 1995 consultas 
con los Estados Unidos en torno a la ejecución del 
programa IASA.  En septiembre de 1998, la Comisión 
Latinoamericana de Aviación Civil firmó con la OACI 
un acuerdo de coordinación sobre aspectos relativos 
a la vigilancia de la seguridad.

39. En Asia los ministros de transporte de los Estados 
miembros del Consejo de Cooperación Económica Asia-
Pacífico (APEC) crearon en abril de 1996 un grupo de 
expertos en seguridad de la aviación que en 1997 
formuló cinco recomendaciones.  En 1997, Australia 
emprendió unilateralmente la armonización de las 
normas nacionales de seguridad con las de la FAA.

40. Por lo que respecta a la evolución de la situación 
normativa en función de consideraciones económicas, 
cabe mencionar la  reciente directiva del Ministerio de 
Aviación Civil de la India por la que se exige que todo 
el mantenimiento hasta las inspecciones C (es decir, 
todas menos las de mantenimiento pesado o inspec-
ciones D) debe llevarse a cabo de ahora en adelante 
en territorio nacional;  esta medida es aplicable a 
más de 150 aeronaves y obedece a consideraciones 
relacionadas con la balanza de pagos y la industria.8

8 Véase el boletín electrónico «Aerosafety and Maintenance», 
Mac Graw and Hill Editors, 16 de junio de 2000, página 7,
 en http://www. awgnews.com.
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44. Habida cuenta de los datos del cuadro 3 y de la 
información procedente de diversas fuentes (prensa 
especializada, sitios Web de las empresas, del sector 
OACI) puede considerarse que entre 1993 y 2000 la 
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por ciento, SABRE 24 por ciento, Worldspan 13 por 
ciento) se limitan a las cuatro empresas mundiales.  
La metodología seguida para llegar a esta cifra no se 
conoce exactamente, y las cifras parciales ofrecidas 
por otros SRI son contradictorias entre sí.9  Así pues, es 
preciso considerar esta cifra con ciertas precauciones.  
La posición en los mercados regionales de las cinco 
empresas principales es también sumamente variable, 
como se indica en los siguientes diagramas.

9 La suma de la proporción de reservas que reivindica cada 
sistema es muy superior al 120 por ciento.

49. Todas estas empresas han declarado que en el 
curso de los últimos siete años sus reservas e ingresos 
aumentaron uniformemente.  Ahora bien, este creci-
miento está vinculado en gran parte con la difusión 
geográfica ya mencionada, pues los mercados nuevos 
aumentan con más rapidez que los mercados maduros.  
Hasta hace poco, el sistema de fijación de los precios de 
los SRI, una tarifa uniforme de 10 a 12 dólares EE.UU. 
por segmento reservado, garantizaban una actividad 
ajustable en función del volumen de tráfico aéreo, 
que en cualquier caso no dejaba de aumentar.  Ni 
siquiera la competencia entre líneas aéreas en materia 

DIAGRAMA 1
Mercado internacional de SRI
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de precios tuvo efectos negativos para los SRI;  como 
la remuneración por SRI era una transacción a tanto 
alzado la competencia sólo contribuía a aumentar el 
volumen del tráfico y, por consiguiente, los ingresos 
de las empresas de SRI.

50. Con todo, la situación puede cambiar con rela-
tiva rapidez.  Ante la presión de sus clientes y de las 
autoridades normativas, los SRI van dejando poco a 
poco de cobrar por reservas duplicadas y ficticias.  
En segundo lugar, cuando operan como mecanismo 
para hacer reservas a nuevos canales de distribución 
(agencias de viajes virtuales, sitios Web de las líneas 
aéreas, etc.), los honorarios por SRI se acercan más a 
la escala de 1 a 2 dólares EE.UU. que a la de 10 a 12, 
y la participación de tales canales sigue aumentando.  
Por último, como las líneas aéreas de las empresas de 
transporte aéreo matrices se han deshecho de los SRI 
ya no tienen el mismo interés en que se cobre mucho 
por estos servicios.

(iii) Extensión hacia otros sectores de esparcimiento 
y viajes

51. En el curso de los últimos 10 años los SRI se 
han transformado en sistemas de distribución mun-
dial.  Las actividades de los SDM son una extensión 
del sistema SRI a otros tipos de transporte como, 
por ejemplo, el ferrocarril, los transbordadores o el 
alquiler de automóviles, pero en medida más amplia 
también a sectores relacionados con los viajes como 
los de hotelería, viajes a lugares turísticos, cruceros 
y viajes organizados todo comprendido, o actividades 
de esparcimiento como la ópera, el cine y el teatro, e 
incluso actividades como los seguros que no tienen 
relación alguna con los viajes.

52. Para los tres proveedores mundiales de SRI 
sobre los que se dispone de datos, esta ampliación 
de actividades representa ya el 10 por ciento de las 
reservas (SABRE 10,8 por ciento, Galileo 9,1 por ciento, 
Amadeus 7,7 por ciento).  Estas reservas aumentan a un 
ritmo tres veces superior al de las reservas de pasajes 
aéreos en el caso de Galileo y al doble en el caso de 
SABRE, aunque únicamente a la mitad de ese ritmo 
en el caso de Amadeus, si bien las ofertas de estos 
tres SRI son comparables como puede verse en las 
entradas correspondientes del diagrama general.

(iv) Ofertas públicas de valores iniciales y desaparición 
del vínculo con las empresas de transporte matrices

53. Los accionistas iniciales, la situación al 1º de julio 
de 2000 y los movimientos intermedios de acciones 
se indican en la cuarta, quinta y sexta columnas del 
cuadro 3.  Se tiende claramente a vender acciones 

al público, pues dos de las principales empresas ya 
pertenecen a éste en su mayoría (SABRE al 100 por 
ciento desde marzo de 2000 y Galileo al 73,2 por ciento 
desde marzo de 1999).  Actualmente el 40 por ciento de 
Amadeus está en manos del público y tiene la intención 
de abrir más aún su capital en el futuro.  De las cuatro 
principales empresas, Worldspan sigue perteneciendo 
en su totalidad a las líneas aéreas que la fundaron, 
al igual la empresa regional Abacus.  Se trata, por 
tanto, de un cambio de estrategia de las líneas aéreas 
fundadoras y especialmente de SABRE-AMR, que se 
presentaba como el arquetipo de compañía integrada 
que abarcaba todo el conjunto de actividades:  líneas 
aéreas (American), SRI (SABRE) y agencias de viajes 
virtuales (Travelocity).

54. Esta tendencia obedece a varios factores, a 
saber:

• la propiedad de un sistema SRI ha perdido 
importancia como medio de canalizar a los 
importancia como medio 10TJ
T*
 TD
0.45
(client50resentaOACI63 eas hs qas-hibi y eiw
(del ráageulo)45.1TJ
T*
0.0388 Tc
0.044Tj
2.08sleEsta;ces)T*
0.0221J
1.4919 -1.22923 Tc
0 Tw
 Tc
0.0444 646 3. zar meu
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n a r  i n f o r m a c i ó n  c o n f i d e n c i a l  s o b r e  l a s  t e n d e n c i a s  y  

p e r f i l e s  d e  l a s  r e s e r v a s  a  e m p r e s a s  p e r t e n e c i e n t e s  

a  c o m p e t i d o r e s .   L a  s u b d i v i s i ó n  r e s u e l v e ,  p u e s ,  e l  

p r o b l e m a .

C o m o  c o n s e c u e n c i a  d e  e s t a  t e n d e n c i a ,  l a s  « e m p r e -

s a s  d e  t r a n s p o r t e  m a t r i c e s  d e  l o s  S R I »  t i e n d e n ,  a  s u  

v e z ,  a  s e r  l a  e x c e p c i ó n  e n  e l  s e n t i d o  n o r m a t i v o  q u e  

t i e n e  l a  e x e n c i ó n  d e l  t r a t o  N M F  e n  l o s  C ó d i g o s  y  e n  

e l  A G C S .   E n  l a  m a y o r í a  d e  l o s  c a s o s  s ó l o  s u b s i s t e n  

l o s  « t r a n s p o r t i s t a s  p a r t i c i p a n t e s » ,  y  s u s  o b l i g a c i o -

n e s  s e  h a n  r e d u c i d o  e n  c i e r t a s  c i r c u n s t a n c i a s  ( v é a s e  

e l  p á r r a f o  6 4 ) .   C a b e  o b s e r v a r  a s i m i s m o  q u e ,  p o r  l o  

q u e  s e  r e f i e r e  a  l o s  t r a n s p o r t i s t a s  p a r t i c i p a n t e s ,  s e  

h a n  p r o d u c i d o  c a m b i o s  d e  i m p o r t a n c i a  e n t r e  l o s  S R I  

c o m o ,  p o r  e j e m p l o ,  e l  r e c i e n t e  c a s o  d e  B A ,  q u e  p a s ó  

d e  G a l i l e o  a  A m a d e u s .( v )  Er o s i ó n  d e  l a  f u n c i ó n  p r e d o m i n a n t e  d e l  p r o - v e e d o r  t r a d i c i o n a l  d e  S R I  e n  l a  e m i s i ó n  d e  b i l l e t e s  d e  
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80. Para hacer un resumen de todas estas cifras y 
previsiones extremadamente heterogéneas, puede 
decirse que, según se calcula, el mercado de viajes en 
línea aumentará de cinco a seis veces en los próximos 
cinco años y que las reservas en líneas aéreas seguirán 
siendo mayoría, aunque su participación pasará del 75 
por ciento a algo más del 33 por ciento (dos tercios).

81. Se prevé que la participación de las reservas con 
líneas aéreas en el sistema de distribución aumentará 
por lo menos el doble (pasando del 15-20 por ciento al 
40-50 por ciento), fundamentalmente en detrimento de 
las agencias de viajes.  Esta tendencia se ha iniciado 
ya en los Estados Unidos, donde empieza a reducirse el 
número de agencias de viajes que, a pesar del constante 
aumento de sus ingresos, han perdido, según la Oficina 
General de Intervención de Cuentas, 4.500 millones 
de dólares EE.UU. en comisiones a causa de las limi-
taciones en los últimos cinco años.  Así pues, han 
empezado a cobrar por sus servicios a los clientes, a 
fin de crearse otra fuente de recursos.

(i) Agencias virtuales de viajes

82. Bajo esta denominación pueden agruparse tres 
de los casos enumerados e ilustrados en el documento 
S/C/W/59:

• figura 2 a), página 6 (agencia virtual de viajes 
propiedad de un SRI, por ejemplo Travelocity, 
Amadeus.net, Galileo.com);

• figura 2 b), página 6, entonces denomina-
dos indebidamente proveedor de servicios 
de reserva electrónica (agencia de viajes 
puramente virtual o parte de un sitio Web 
que no pertenece más que a un SRI o a una 
agencia de viajes con existencia física pro-
piedad del público, de las líneas aéreas11, de 
empresas de programas informáticos, de un 
distribuidor, de un banco, etc., dedicada a la 
venta de viajes, por ejemplo priceline.com o 
Expedia);  y

• figura 3 c), página 7 (sitio Web de una agencia 
de viajes con existencia física;  por ejemplo, 
Carlson.com).

83. Desde el punto de vista económico, la única 
diferencia entre estas empresas es que las agencias 
propiedad de SRI no tienen que pagar, o al menos no 
tienen que hacerlo en la misma medida,  las reservas 
a los SRI, lo cual les da una ventaja para competir.  
Todas, o casi todas, las demás están «impulsadas» por 
un mecanismo SRI y tienen una relación contractual 
común con las líneas aéreas: consideradas como rivales 
en la conquista de mercados de distribución a bajo 
costo, están supeditadas, al menos en los Estados 
Unidos, a condiciones más rigurosas que sus homólogas 
con existencia física por lo que respecta a número de 



24 Junio 2006
S/C/W/163
El Transporte aéreo y el AGCS - 1995-2000

pasajeros, tramos de vuelo, plazos para conservar las 
reservas y pagos.  Su comisión es del 5 por ciento (en 
comparación con el 8 por ciento que ya reciben las 
otras agencias de viajes) y se limita a un máximo de 
10 dólares EE.UU. por pasaje, en comparación con 50 
dólares por término medio para los vuelos en el interior 
de los Estados Unidos y de 190 dólares, también por 
término medio, para los vuelos internacionales.

84. Cabe observar que ya ha surgido una tendencia 
hacia la fusión.  En los Estados Unidos corresponde a 
las cinco primeras agencias virtuales de viajes el 73 
por ciento del volumen bruto de reservas para viajar 
(Travelocity/Preview:  32 por ciento;  Expedia:  20 
por ciento;  Priceline.com:  10 por ciento;  ITN.net 
(GetThere.com):  7 por ciento;  Cheap Tickets:  4 por 
ciento).  Aunque menos desarrollada, esta tendencia es 
similar en Europa, donde a las primeras seis agencias 
de este tipo corresponde el 53 por ciento del mercado 
(Degriftour:  15 por ciento,  Expedia.co.uk:  14 por 
ciento, Ebookers.com:  10 por ciento, Leisure.planet.
com:  9 por ciento, Lastminute.com:  4 por ciento y 
Edreams:  1 por ciento).  Pero, esta tendencia puede 
invertirse;  puede haber salidas del mercado y en un 
mercado que se quintuplicó en un año (pasando de 
200.000 euros a los 1.100 millones previstos para el 
año 2000 en Europa)12, en 2000, un recién llegado, 
Edreams, logró obtener la participación del 1 por ciento 
que se le había pronosticado.

85. Las características económicas del sector son 
una mezcla entre la economía SRI y la nueva econo-
mía.  En el caso de los SRI, las líneas aéreas o, por lo 
menos, algunas de ellas, hacen grandes inversiones 
en las nuevas empresas (por ejemplo, United en Buy.
travel.com o United American, US Airways, Continental, 
Northwest, TWA, America West y Delta en Priceline.
com) en forma paralela a la de las inversiones en SRI 
de hace 20 años.  Por lo que se refiere a los SRI, las 
líneas aéreas proyectan renunciar a largo plazo a sus 
inversiones y afirman que la organización del sistema 
correrá a cargo de un equipo especializado neutral, 
garantizando así la igualdad de trato incluso a las 
líneas aéreas cuya participación no es en capital.

86. Al mismo tiempo, los servicios de viajes en línea 
pertenecen normalmente a la nueva economía.  Aunque 
la distribución de viajes tiene la reputación de ser 
estructuralmente más provechosa que el comercio 
electrónico de bienes físicos porque no tiene gastos 
de almacenamiento, envío o entrega, la rentabilidad 
del sector para las empresas que no son propiedad de 
SRI está por demostrar, mientras que la capitalización 

12  Fuente:  PhocusWright.como/events/liveurope2000/press/
sileo.

de acciones alcanza alturas que no se comparan con 
las de la industria «física» del transporte aéreo.  Por 
ejemplo, la capitalización de priceline.com llegó en 
determinado momento a 13.000 millones de dólares 
EE.UU., cifra superior a la alcanzada en total por United 
Airlines, Continental y Northwest, en tanto que las ven-
tas efectivas del sitio Web fueron de sólo 35 millones 
de dólares EE.UU. en 1999 y esta empresa ha venido 
acumulando pérdidas, que se elevan a 114 millones 
de dólares EE.UU., desde su fundación.

87. Las autoridades normativas estadounidenses ya han 
emitido dos fallos con respecto a las agencias virtuales 
de viajes.  En septiembre de 1996, el Ministerio de 
Transportes se negó a intervenir en contra de Expedia 
como pedían las asociaciones de agentes de viajes.  
En abril de 1999, el Ministerio también desestimó 
una demanda presentada en 1996 por la asociación 
de agencias de viajes al por menor (ARTA) contra la 
venta en Internet de pasajes a precios rebajados.13

(ii) Sitios Web de líneas aéreas

88. Según un estudio realizado por Airline Business 
International y SITA, en enero de 2000 sólo el 40 por 
ciento de las líneas aéreas de la IATA ofrecían servicios 
de reserva en línea, pero un 37 por ciento más proyec-
taban hacerlo en el curso de los dos años siguientes.  
La extensión de esta tendencia es muy distinta en 
cada región.  Ha llegado a su término en los Estados 
Unidos y casi está por alcanzarlo en Europa Occidental 
y en los países desarrollados de Asia-Pacífico, pero 
aún se encuentra en distintas etapas embrionarias 
en el resto del mundo.  Cabe señalar asimismo que 
las líneas aéreas no dependen únicamente de un sitio 
Web.  No sólo lo segmentan por tipo de actividad 
(costo reducido con subasta, esparcimiento, personas, 
pequeñas empresas, grandes empresas) sino también 
por países.  Por ejemplo, Air France posee 36 sitios 
distintos, de los cuales sólo cinco permiten hacer 
reservas en línea.  Aún se desconoce la medida en 
que un sitio Web especializado supone una presencia 
comercial efectiva en el país.

89. Los transportistas que venden a bajo precio tienden 
a utilizar los servicios de reserva por Internet en mucha 
mayor medida que los transportistas tradicionales.  
Por ejemplo, mientras que en 1999 la proporción de 
las ventas en línea por líneas aéreas estadounidenses 
oscilaba entre el 3 y el 5 por ciento, Southwest alcan-
zaba el 27 por ciento (su participación sólo fue del 8 
por ciento en 1997 y del 19 por ciento en 1998) de las 

13  Fuente:  Informe GAO/RCED99-221 de la Oficina General de 
Intervención de Cuentas de los Estados Unidos «Domestic aviation:  
effects of changes in how airlines tickets are sold»,  julio de 1999.
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reservas en línea, lo que, desde el punto de vista de las 
reservas brutas, lo llevó a competir con 877 millones de 
dólares EE.UU. con Travelocity/Preview (1.100 millo-
nes de dólares EE.UU.) y Expedia (750 millones de 
dólares EE.UU.).  En Europa, easyJet se encuentra 
en una situación semejante, con el 50 por ciento de 
reservas en línea durante el primer trimestre de 2000, 
seguida a distancia por Ryanair con el 20 por ciento.  
A principios de 1999, Delta llegó a imponer un recargo 
sistemático de 2 dólares EE.UU. por cada billete que 
no se reservara a través de Internet, pero tuvo que 
echarse atrás ante la hostilidad de las agencias de 
viajes.

90. En la actualidad, todas las líneas aéreas impor-
tantes anuncian ambiciosas estrategias y metas en 
relación con sus ventas en línea.  Por ejemplo, BA 
proyecta elevar la parte de sus ventas mundiales 
correspondiente a los pasajes en línea, que era del 
2 por ciento en 1999, un 50 por ciento en 2003, esto 
es, de 45 millones de libras esterlinas en 1999 a 700 
millones en 2002.  De igual forma, Air France proyecta 
rebasar esta cifra, pasando del 5 por ciento en 1999 
(porcentaje relativamente elevado según las normas 
internacionales y que puede atribuirse a los resulta-
dos obtenidos por Minitel) al 50 por ciento en 2005, 
e Iberia planea pasar del 1 por ciento en 1999 al 30 
por ciento en 2006.  Continental demuestra todavía 
mayor ambición, pues prevé triplicar en un año sus 
ventas electrónicas, pasando así de 300 millones de 
dólares EE.UU. en 1999 a 800 ó 1.000 millones en el 
año 2000.

91. Aunque estas cifras pueden parecer demasiado 
optimistas, especialmente si se recuerda que los 8 
millones de visitantes del sitio Web de Swissair en 
1999 sólo dieron lugar a 100.000 reservas14, el pasado 
crecimiento exponencial parece corroborarlas.  Por 
ejemplo, los ingresos por reservas en línea de American 
Airlines pasaron súbitamente de 75 millones de dólares 
EE.UU. en 1998 a 575 millones en 1999.

92. Estas ambiciosas aspiraciones obedecen a tres 
razones principales.  En primer lugar, las líneas aéreas 
se percataron con gran rapidez de que Internet era el 
canal de distribución más barato de que disponían.  
Por ejemplo, en el estudio de Merrill Lynch titulado 
«E-commerce virtually there», de abril de 1999, se 
calculaba que el costo de la tramitación de un pasaje 
para America West se elevaba a 6 dólares EE.UU. a 
través de su propio sitio Web, a 13 dólares EE.UU. 
recurriendo a sus propios servicios de reserva y a 
23 dólares EE.UU. a través de una agencia de viajes 

14  Sin embargo, en los Estados Unidos, un mercado Internet 
más maduro, esta relación es de uno a tres aproximadamente.

tradicional.  Del mismo modo, Southwest Airlines, 
que es el transportista económico más importante 
de los Estados Unidos, considera que la tramitación 
de reservas a través de su sitio Web cuesta 10 veces 
menos que por intermedio de un agente de viajes y 
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96. Ejemplo típico de este tercer tipo de sitios Web 
es Infoflyway de Lufthansa, que ya ofrece reservas 
en 500 compañías y vende el 5 por ciento de pasajes 
que no corresponden a Lufthansa y, en gran parte, 
probablemente tampoco a Star.  Lufthansa ha ido 
incluso más lejos transfiriendo sus actividades TI a 
una filial denominada Lufthansa e-Commerce, mediante 
la estrategia que ya había seguido en sus actividades 
de mantenimiento y suministro de comidas.  Ahora 
esta nueva filial busca activamente nuevos clientes 
como participantes.  United.com es otro sitio Web 
que ofrece todo el surtido necesario para viajar por el 
mundo:  500 líneas aéreas, 45 compañías de alquiler 
de automóviles y 30.000 hoteles, cifras equivalentes 
a las de los principales proveedores de SRI (véase el 
cuadro 3).

97. No se dispone de cifras detalladas que permitan 
hacer un desglose entre los tres tipos de sitios Web 
de líneas aéreas (vendedores de una sola empresa, 
vendedores de alianzas o vendedores universales) y 
también es difícil aún determinar una tendencia o un 
movimiento entre estos tres tipos.

98. La distinción entre estos tres tipos puede parecer 
circunstancial, pero tiene sentido desde el punto de vista 
económico (ya que en dos de estos casos se intercambian 
comisiones) y es incluso más lógica desde el punto de 
vista normativo con arreglo al cual se establece de dos 
maneras.  En primer lugar, aunque se admite que los 
sitios especializados (que venden pasajes en una sola 
línea aérea o en alianzas de líneas aéreas) no tienen 
en esencia la obligación de ser neutrales, la cuestión 
de la neutralidad de la presentación en pantalla y de 
la aplicación de los códigos de conducta se plantea 
en el caso de los sitios Web  que venden pasajes en 
todas las líneas aéreas.  Las autoridades normativas 
no han abordado aún este aspecto.

99. En segundo lugar, si una línea aérea vende sus 
propios pasajes parecería clasificarse de conformidad 
con el AGCS, tanto como proveedor de SRI como de 
servicios de venta y comercialización, ya que si vende 
directamente sus propios pasajes ello entra en la defi-
nición del apartado b) del párrafo 6 del anexo:  «las 
oportunidades del transportista aéreo de que se trate 
de vender y comercializar libremente sus servicios de 
transporte aéreo, con inclusión de todos los aspec-
tos de la comercialización, por ejemplo estudios de 
mercado, publicidad y distribución.  Estas actividades 

no incluyen la fijación de precios de los servicios de 
transporte aéreo ni las condiciones aplicables».15

100. Si una línea aérea vende los pasajes de sus 
socios probablemente seguirá considerándose SRI, 
pero cabe preguntarse si los pasajes de sus aliados 
pueden considerarse sus «servicios de transporte».  
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el capital social del concesionario, en lugar de ello, 
éste paga por el derecho de utilizar el logotipo del 
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C U A D R O  8 R e p r e s e n t a c i ó n  g e o g r á f i c a  d e  t o d a s  l a s  l í n e a s  a é r e a s  r e g i o n a l e s ,  c o m p r e n d i d a s  l a s  o p e r a c i o n e s  c o n  f r a n q u i c i a
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133. Habida cuenta de los tres factores que se indican a 
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V. SERVICIOS AUXILIARES PARA TODOS LOS 

MODOS DE TRANSPORTE 

PRESTADOS EN EL CON-

TEXTO DE TRANSPORTE 

AÉREO (transitarios y 

almacenamiento)139. En los párrafos 625y363 de la nota S/C/W/599se consideró la cuestión de los servicios de transitarios y 

almacenamiento, pues se trata de servicios auxiliares 

para todos los modos de transporte, compr endido el 

transporte aéreo.  Si se piensa en ello, parecería que 

fue un error hablar de tales servicios en una nota 

dedicada a los servicios de transporte aéreo.  Cierto 

que los transitarios y las compañías de almacenamiento 

prestan servicios a la industria del transporte aéreo 

como elementos de la cadena de abastecimiento que 

une el fabricante y el expedidor al destino final de los 

bienes, pero no constituyen por  sí mismos servicios 

de transporte aéreo.  No se trata de transportistas 

de carga, y sus actividades no están  comprendidas 

en los acuerdos sobre servicios aéreos.  Cada uno es 

parte de una red más extendida de la industria que 

comprende el transporte por carretera, por barco y por 

ferrocarril, al igual que el transporte por aire.  Otras 

industrias que prestan servicios auxiliares esenciales 

para el transporte aéreo son , por  ejemplo, las com-

pañías de seguros y las agencias de turismo, pero es 

indudable que no pueden considerarse por ello parte 

de la industria del transporte aéreo.  Más aún, sería 

sistemáticamente perjudicial si, por incluir los servicios 

de transitario y de almacenamiento en un estudio sobre 

los servicios de transporte aéreo, se suscitara alguna 

duda en cuanto a considerarlos en el á m bito del AGCS, 

y esta duda surgiría verdaderamente de aducir que 

cualquier servicio conectado con el transporte aéreo 

es un servicio de transporte aéreo y por consiguiente 

potencialmente amparado por la exclusión  pr evista 

en el anexo, si bien  ser ía mu y  difícil mantener que 

los servicios de transitarios y almacenamiento están 

«directamente relacionados con el ejer cicio de los 

derechos de tráfico».140. Ahora bien, hay compañías que facilitan servi-cios logísticos completos, algunas veces llamadas 

empresas de logística, que comprenden el envío y 

el almacenamiento como parte de un  con junto que 

también puede abarcar el transporte de mercancías 

por vía aérea.  Estos casos son frecuentes en lo que9se 

denomina transporte multimodal.  Debe establecerse 

claramente que9algunas de estas actividades pueden 

reunir las condiciones necesarias para que9se consideren 

servicios de transporte aéreo, independientemente de que estén o no «directamente relacionadas con el ejercicio de los derechos de tráfico», pero no por 

ello los servicios de transitarios y almacenamiento y 

muchos otros servicios prestados por tales empresas 

quedarían fueran del á m bito del Acuerdo.141. En la CPC provisional los servicios de transita-rios y almacenamiento se clasifican en la División 74 

«Servicios de transporte complementarios y auxiliares», 

no en la División 738«Servicios de transporte aéreo».  

«Los servicios de almacenamiento», subclases (7421) 

y 74210, se describen como «Servicios de almacena-

miento de productos congelados o refrigerados», 74220 

- «Servicios de almacenamiento a granel de líquidos 

y gases» y 742909- «Otros servicios de depósito o 

almacenamiento».  Cada subdivisión, al igual que las 

notas explicativas, se aplica al tipo de artículo que9se 

almacena y a las instalaciones necesarias para hacerlo 
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144. Los transitarios contratan con los transportistas 
aéreos el transporte físico de mercancías por intermedio 
de explotadores autorizados (lo mismo se aplica en el 
caso de las compañías de transporte marítimo) y nor-
malmente no afectan al transporte por aire.  Así pues, el 
transitario tradicional es en definitiva un agente de los 
expedidores y de las líneas aéreas y, por consiguiente, 
las entidades encargadas de la reglamentación lo tratan 
por separado.  Los explotadores mundiales o empresas 
de «logística» van más allá de los servicios exclusivos 
de expedición y ofrecen servicios totales desde el punto 
de origen hasta el punto de destino.  Los servicios de 
expedición son normalmente uno de los elementos 
de la estructura de la empresa.  Pueden estar aliados 
con un grupo, o formar parte de él, que comprende un 
transportista aéreo.  Los Estados Unidos ofrecen un 
ejemplo de las diferencias de carácter normativo entre 
los explotadores de carga (bajo jurisdicción bilateral) 
y los explotadores independientes pero vinculados con 
los transportistas aéreos:  «para poder desempeñar 
indirectamente actividades de transporte aéreo (expe-
dición de carga aérea y otras actividades de fletamento 
distintas a las que corresponden a los explotadores de 
aeronave propiamente dichos, es preciso contar con 
la autorización del Ministerio de Transporte» (OECD-
DSTI/DOT(99)1).

145. En el cuadro 13 se presenta una matriz con la que se 
destaca la medida en que los transitarios tradicionales 
han ampliado el ámbito de sus actividades.  Este cuadro 
no ofrece una comparación en el sentido estricto de la 
palabra, pues algunas de las cifras carecen de base 
común.  Siempre que es posible se indica el número 
concreto de servicios de expedición, pero la mayoría 
de las empresas hacen una refundición de las cifras.  
Cabe señalar también que empresas como Nippon 
Express deberían clasificarse entre los integradores 
mundiales y no entre los transitarios, aunque una parte 
considerable de las actividades mundiales comprende 
servicios directos de expedición de carga.
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CUADRO 14

1993 1994 1995 1996 1997 1998

Número de principales 

empresas de arrendamiento

40 40 36 34 40

Flota propiedad de estas 

empresas

1.900 

reactores

1.820 

reactores

1.740 

reactores

1.760 

reactores

2.140 

reactores

2.200 

reactores

Valor de la flota 33.000 

millones de 

$EE.UU.

36.000 

millones de 

$EE.UU.

36.000 

millones de 

$EE.UU.

41.000 

millones de 

$EE.UU.

Parte de la flota 

propiedad de GE e IFLC

57% 61% 60% 61% 60% 54,4%

Proporción del total de 

reactores comerciales 

perteneciente o administrado 

por compañías arrendadoras 

17%(*) 16%(*) 14,2% 13,5% 16%

Porcentaje de la flota de 
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CUADRO 17
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extendiendo esta modalidad por Europa, donde, por 
ejemplo, Iberia concluyó un contrato de 190 millones 
de dólares por seis A320 a principios del año 2000.  
Quantas y Ansett han recurrido asimismo recientemente 
a planes similares.  Otros arrendamientos «basados 
en la fiscalidad» consisten en arrendar aeronaves 
propiedad de empresas de venta en el extranjero (de 
las que han sido clientes British Airways y Cargolux) 
y en contratos «protegidos» en Francia y Alemania.  
Otro hecho de importancia es la intervención cada vez 
mayor de los fabricantes de aeronaves, quienes, para 
obtener encargos, han empezado a dar garantías sobre 
los valores del activo.  Se calcula que la exposición 
neta de los dos principales fabricantes de aeronaves 
asciende a 25.000 millones de dólares.

165. Por lo que se refiere a su volumen, la actividad de 
arrendamiento financiero es cíclica y está vinculada en 
gran medida a los pedidos y entregas de aeronaves.  En 
cuanto al AGCS, se trata de un comercio que se lleva 
a cabo fundamentalmente conforme al modo 1 y al 
modo 2, ya que las aeronaves son bienes móviles cuyos 
arrendamientos no exigen una presencia comercial.

166. En cuanto a las compañías arrendatarias, hablando 
estrictamente, en el cuadro 18 que figura infra, corres-

pondiente a 1999, figuran clasificadas las principales 
de ellas por orden de importancia (es decir, por el valor 
de su flota).

167. Estos 40 arrendadores poseen una flota de 
3.800 aeronaves, cuyo valor asciende a 74.500 millo-
nes de dólares EE.UU., el grueso de los cuales -2.800 
aeronaves- son aviones a reacción de pasajeros que 
constituyen aproximadamente una cuarta parte de 
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II. SERVICIOS DE ESCALA

1. Introducción

6. El sector de los servicios de escala abarca una 
multitud de servicios necesarios para que las líneas 
aéreas puedan operar con seguridad y puntualmente, 
y está sujeto a varios marcos normativos de las autori-
dades gubernamentales a nivel local y nacional.  Con 
miras a ofrecer un panorama exhaustivo de la evolu-
ción del sector desde 1993, la siguiente exposición 
se divide en cuatro secciones:  1) definición y alcance 
de los servicios de escala;  2) relación de los servi-
cios de escala con los demás sectores de transporte 
incluidos en el marco del AGCS;  3) novedades en el 
plano normativo registradas entre 1993 y 1999;  y 4) 
evolución económica del sector.  Con ello se quiere dar 
una muestra de la diversidad y complejidad del sector, 
así como de la repercusión de las reglamentaciones 
de liberalización de la competencia en diversas zonas 
geográficas y económicas del mundo.

7. Los servicios de escala han registrado un grado 
de consolidación considerable a nivel internacional 
durante los 5 últimos años, convirtiéndose en un sector 
competitivo del transporte aéreo en general, en el cual 
tanto las líneas aéreas como otros operadores com-
piten por una cuota de mercado.  El mercado mundial 
de servicios de escala se estima en 11.500 millones 
de dólares EE.UU.3  Aunque se espera que el sector 
sea dominado por un grupo reducido de operadores 
mundiales independientes en unos dos años, en la 
actualidad existen aproximadamente 300 proveedores 
de servicios de escala en todo el mundo.  Ello se debe 
en parte a la ausencia de restricciones a la participación 
extranjera en el capital y a unos regímenes normativos 
liberales en materia de terceros4 en los dos mayores 
mercado62 T27..5 79.p9r. Unncluiy UE)undo.
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actual sector de los servicios de escala (véase infra la 
descripción de la OACI) y el alcance de sus actividades 
sugiere que los servicios de escala, o algunas de sus 
actividades, quizás no estén directamente relacionados 
con los derechos de tráfico.

12. Los sustanciales cambios institucionales registra-
dos en todo el sector de los servicios de escala pueden 
resumirse como sigue:  1) el acceso al mercado de pro-
veedores de servicios que trabajan por cuenta ajena se 
ha afianzado y se realiza en condiciones competitivas;  
2) los monopolios únicamente subsisten en unas pocas 
regiones geográficas (para más información, véanse los 
cuadros 8 y 9);  3) el acceso al mercado puede lograrse 
mediante fusiones, adquisiciones o asociaciones (en 
el cuadro 11 se ofrece una lista reciente);  4) los dos 
mayores mercados tienen regímenes normativos libe-
rales;  y 5) el mercado mundial está ahora dominado 
principalmente por proveedores mundiales indepen-
dientes, y no por líneas aéreas (véase el cuadro 7).  La 
combinación de estos factores subraya la profundidad 
del cambio industrial, que ha conducido a la aparición 
de un sector competitivo a nivel internacional.

2. Definición

13. En todos los aeropuertos del mundo son necesarios 
los servicios de escala para permitir la prestación de 
servicios de transporte aéreo y facilitar el movimiento 
seguro y económico de aeronaves, pasajeros y mer-
cancías mientras se encuentran en las explanadas de 
carga y descarga7, fuera de las pistas de despegue y 
calles de rodaje activas.  Por lo tanto, los servicios 
de escala comportan una multitud de servicios en una 
compleja red operativa.  A esta complejidad operativa 
del sector hay que añadir unas estructuras comerciales 
que oscilan entre una gran competitividad y monopolios 
muy protegidos.

14. Pese a que existe un consenso general sobre 
la composición de los servicios de escala, al parecer 
no se ha convenido una definición internacional.  La 
OACI y la OCDE han elaborado descripciones generales 
de los servicios de escala, mientras que el Consejo 
Internacional de Servicios de Escala (IGHC) de la IATA 
ofrece una lista de todas las actividades subsecto-
riales (14 en total) que forman parte de los servicios 
de escala, así como una descripción detallada de las 
actividades que se llevan a cabo en cada subsector.

7  Las expresiones «explanada de carga y descarga» y «zona 
de estacionamiento de aeronaves» pueden emplearse indiferente-
mente.

OCDE

«Por regla general, se considerará que los servicios de 
escala incluyen los servicios necesarios para la llegada 
y salida de una aeronave desde un aeropuerto, pero 
excluyen los prestados por los controladores del tráfico 
aéreo (OCDE DSTI/DOT(2000), página 15).»

OACI

La función de los servicios de escala se divide en gestión 
de terminales (registro de pasajeros, de equipaje y mani-
pulación de la carga) y gestión de rampas (manipulación, 
limpieza y servicios a las aeronaves) (Manual sobre los 
aspectos económicos de los aeropuertos de la OACI, 
«AEM», documento 9562).  La OACI señala también 
que los servicios de escala generalmente excluyen el 
mantenimiento y la reparación de las aeronaves aunque, 
en determinados casos, el llamado «mantenimiento de 
la línea» puede considerarse parte de los servicios de 
escala.  Los servicios de escala pueden prestarlos una 
o más líneas aéreas en el mismo aeropuerto, uno o 
más concesionarios, el propio aeropuerto o cualquier 
combinación de estos agentes. 

IGHC-IATA

Los servicios de escala se dividen en numerosos subsec-
tores, bien operativos, en cuyo caso requieren licencias 
de explotación, bien administrativos.  Las licencias de 
explotación incluyen todas las zonas del perímetro del 
aeropuerto (con exclusión de las calles de rodaje y 
las pistas de despegue activas) y las actividades que 
facilitan el movimiento y la seguridad de los pasajeros, 
las mercancías y las aeronaves (incluida la aviación 
comercial, de transporte de carga y general).  Las 
tareas administrativas se regulan por lo común en los 
contratos concluidos entre usuarios de aeropuertos 
(v.gr., líneas aéreas comerciales, aeronaves de avia-
ción general, transportistas de carga) y proveedores 
de servicios de escala.

15. Aunque las definiciones de la OCDE y la OACI 
permiten una comprensión general de los servicios de 
escala y de quiénes pueden prestarlos, ninguna de las 
dos describe ni define cómo se estructura el sector en 
términos operativos, ni especifica las condiciones de 
acceso al mercado.  De hecho, los servicios de escala 
pueden dividirse de muchas maneras, dependiendo de 
que se contemple este sector desde un punto de vista 
operativo o del acceso al mercado.

16. Aunque los proveedores de servicios de escala 
operan bajo regímenes normativos distintos en diferen-
tes países (para una sinopsis del régimen normativo, 
véase el cuadro 3), la mayoría de ellos pertenecen al 
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28. En la mayoría de los aeropuertos del mundo, 
las políticas nacionales relacionadas con el sector 
de los servicios de escala han sido restrictivas en 
el ámbito nacional (los Estados Unidos constituyen 
una excepción desde hace tiempo).  En estos casos, 
los proveedores de servicios de escala eran bien las 
autoridades aeroportuarias, bien los transportistas 
nacionales, y el acceso a la autoasistencia por parte de 
las líneas aéreas se solía obtener mediante acuerdos 
bilaterales de servicios aéreos.

29. El efecto acumulado de estos factores fue la 
existencia de muy pocos operadores independien-
tes13, de ningún operador mundial14 (independiente o 
líneas aéreas afiliadas), y la escasa presencia de la 
autoasistencia en los aeropuertos extranjeros.  Las 
empresas independientes eran escasas y estaban fun-
damentalmente radicadas en los Estados Unidos.  La 
aparición de proveedores independientes de servicios 
de escala por cuenta ajena en dicho país se debió a 
las grandes dimensiones de su mercado y a la política 
estadounidense, que favoreció la creación de un sector 
del transporte aéreo competitivo, incluidos sectores 
infraestructurales como los servicios de escala.

30. Durante los cinco últimos años, no se ha produ-
cido un cambio fundamental en el marco institucional 
expuesto en el cuadro 3, sino una liberalización del 
acceso al mercado a nivel nacional en muchos Estados, 
que parecen haber adoptado los principios establecidos 
por la OACI en una «cláusula modelo para los acuerdos 
bilaterales» especial.15 

«Cada Parte autorizará a los transportistas aéreos 
de la(s) otra(s) Parte(s), a elección de cada trans-
portista, a:

a) llevar a cabo sus propios servicios de 
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estructuras de costos asociadas al establecimiento 
de operaciones de servicios de escala.

Liberalización europea

33. En el segundo mayor mercado de servicios de 
escala, la Unión Europea, éstos han seguido domina-
dos por proveedores monopolistas y siendo el reducto 
de las autoridades aeroportuarias sometidas a con-
trol público y/o los transportistas nacionales.  Casi 
siempre, el transportista nacional concluía acuerdos 
recíprocos de prestación de servicios de escala con 
otros transportistas nacionales, en ocasiones bajo 
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Japón

46. Aunque el Japón ha dado los primeros pasos en 
la dirección de la desregulación del sector nacional 
del transporte aéreo, sólo se ha producido un ligero 
aumento en el acceso a los mercados, incluido el de los 
servicios de escala, merced a los acuerdos bilaterales.  
En la actualidad, los dos principales aeropuertos (New 
Tokyo-Narita y Kansai) son propiedad fundamentalmente 
pública y quien quiera prestar servicios auxiliares, como 
servicios de escala, debe presentar una solicitud a la 
aprobación del Director de la Oficina de Aviación Civil 
Regional.  (Documento WT/TPR/S/76.)

APEC19 

47. Los miembros de la APEC (Cooperación Económica 
en Asia y el Pacífico) están elaborando un marco plu-
rilateral que agrupa los servicios de escala entre las 
actividades comerciales y los inscribe en el marco de 
una política general en materia de servicios aéreos.  
Este proyecto prevé la liberalización de los derechos de 
tráfico en el transporte aéreo y, a través de este proceso, 
la intensificación de la competencia en el sector de 
los servicios de escala, además de la autorización de 
la autoasistencia a sus participantes.  Sin embargo, 
a diferencia de la Directiva del Consejo (1996), que 
legisla los casos de liberalización de estos servicios de 
manera específica, los Estados de la APEC no especifican 
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50. La evolución de la estructura del mercado interna-
cional entre 1993 y 2000 destaca por dos motivos.  En 
primer lugar, el número de aeropuertos internacionales 
donde se prestan servicios de escala por cuenta ajena 
se ha multiplicado y, en segundo lugar, la facturación 
anual de cada una de las empresas ha aumentado 
sustancialmente.  El hecho aislado más importante es 
la liberalización generada por la Directiva de la UE en 
1996.  En cuanto hubo entrado en vigor, la mayoría de 
los monopolios fueron reemplazados por la competencia 
entre proveedores de servicios por cuenta ajena.

51. Pese a la dinámica actividad emprendida tanto 
en términos normativos como económicos, el debate 
se ha centrado en los servicios de escala en sentido 
amplio.  En este nivel no se puede determinar con cla-
ridad dónde siguen dándose situaciones de monopolio, 
ni cómo los mercados competitivos se enfrentan a 
restricciones en unas esferas y no en otras.  El cuadro 
8 reproducido a continuación se ha elaborado a partir 
de los datos del Directorio interactivo del IGHC, y 
su finalidad es ofrecer una visión pormenorizada de 
todas las regiones geográficas que cuentan con aero-
puertos internacionales, así como examinar el grado 
de competencia entre operadores por cuenta ajena.  
Constituye una lista detallada de los proveedores por 
cuenta ajena en 65 aeropuertos de las principales 
regiones geográficas del mundo:  hay que destacar 
que se han recogido todos los proveedores por cuenta 
ajena.  No se ha distinguido entre las empresas que 
sólo prestan servicios especializados, las que prestan 
todos los servicios aeroportuarios, de aviación general, 
y los transportistas comerciales (pasajeros, mercan-
cías o ambos).  La única excepción se da cuando un 
proveedor por cuenta ajena presta sólo servicios de 
escala relacionados con la mercancía.

52. También cabe señalar que el cuadro 8 subraya la 
posibilidad del acceso a los mercados extranjeros y la 
existencia de competencia en un porcentaje sustancial 

de los aeropuertos de muchas regiones geográficas.  
Fuera de África y Oriente Medio, la tendencia dominante 
parece ser la siguiente:  a) la competencia existe;  b) la 
inversión extranjera, mediante adquisiciones, fusiones 
o empresas mixtas, está muy difundida;  y c) el número 
de proveedores nacionales suele ser superior al de 
proveedores extranjeros.

53. Este ejercicio se ha realizado para presentar a los 
Miembros un desglose detallado de los proveedores 
de servicios de escala por cuenta ajena, con objeto de 
mostrar que, aunque los debates sobre estos servicios 
se centran normalmente en el contexto de los servicios 
combinados, existen de hecho distintos grados de 
competencia a nivel subsectorial.  Para dar sentido a 
las cifras recogidas en el cuadro 8, dos nuevos cua-
dros (9 y 10) aportan tres tipos de información.  En 
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Rampa:  Dirección de la maniobra del avión en tierra, estacionamiento, comunicación rampa-cabina, carga/embarque, descarga/desemba
rq

ue
, a
rr
an
qu
e,
 m
ed
id
as
 d
e 
se
gu
ri
da
d,
 r
od
ad
ur
a 
de
l a
vi
ón
.

Carga/correo:  Servicios de asistencia a la mercancía (generalidades), mercancía de exportación/importación, mercancía de transferencia/trá
ns
it
o,
 c
or
re
o 
po
st
al
.

Pasajeros/equipaje:  Generalidades, salida, llegada, manipulación de equipaje, servicios alejados o fuera del aeropuerto, transporte intermodal.

Servicio al avión:  Limpieza exterior/interior, servicio de aguas residuales/agua potable, refrigeración y calefacción, eliminación de la nieve y el hielo, equipo de cabina/almacenaje de artículos de cabina.Mantenimiento del avión:  Servicios rutinarios/no rutinarios, asistencia referente al material, estacionamiento en la plataforma y en el hangar.Control de la carga/comunicaciones:  Control de la carga, comunicaciones, sistema de control de salidas.Control de elementos unitarios de carga:  Control de elementos unitarios de carga, manipulación, administración.

Transporte en tierra:  Generalidades, transportes especiales en el aeropuerto e interurbanos.

Seguridad:  Registro de pasajeros y equipaje, mercancía y correo, suministro de comidas y seguridad del avión.Operaciones de vuelo:  Operaciones de vuelo y asistencia a la tripulación, preparación de documentos de salida y llegada, asistencia durante el vue

lo, redespacho en vuelo.

Admin./supervisión:  Funciones de administración y supervisión en nombre de los clientes de las líneas aéreas.

Representación/facilitación de espacio:  Administración en nombre de los clientes de las líneas aéreas.
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Consolidación industrial 

58. De acuerdo con las ocho principales empresas 
mundiales de prestación de servicios de escala, el 
valor económico del conjunto del sector (incluido el 
abastecimiento de combustible, pero no el suminis-
tro de comidas) asciende aproximadamente a 2.600 
millones de dólares EE.UU. y emplea a más de 76.000 
personas (para más información sobre el suministro de 
comidas, véase el documento S/C/W/163).  Aunque 
estas cifras no incluyen a todos los proveedores de 
servicios de escala, sí reflejan el hecho de que este 
sector representa un importante elemento económico 
del transporte aéreo en términos generales.  Parecen 
surgir dos tendencias:  1) un proceso de licitación 
competitiva para las distintas licencias de explotación 
concedidas por las autoridades aeroportuarias;  y 2) 
la aparición de operadores mundiales independientes 
en los centros aeroportuarios principales de todas las 
regiones geográficas y económicas.

59. Durante los dos últimos años, el mercado mundial 
ha comenzado a consolidarse rápidamente.  Presenta 
especial interés, en este proceso, la aparición de pro-
veedores mundiales de servicios en forma de empre-
sas multinacionales no estadounidenses.  Un hecho 
que contrasta radicalmente con el período previo a 
1996, durante el cual los proveedores independientes 
estadounidenses (DynAir, Hudson General y Ogden) 
figuraban entre los mayores proveedores, debido a 
las grandes dimensiones del mercado de los Estados 
Unidos y a las políticas restrictivas que prohibían la 
autoasistencia o la existencia de un mercado de ter-
ceros competitivo.

60. El cuadro 11 infra se presenta para destacar 
el número de fusiones y adquisiciones que se han 
producido a lo largo de los dos últimos años.  Cabe 
también indicar que, mientras Swissport parece ser 
la empresa más agresiva en esta esfera, GlobeGround 
también ha sido muy activa.  Sin embargo, no se ha 
podido verificar las adquisiciones y fusiones exactas 
que se han producido después de la reciente compra 
de Hudson General.

infra
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581.736.004 92a2.318 36ansU1epte aéreo y el AGCS - 1995/66.0 Sen esta sección, puede afirmarse que, desde 1993, se ha producido una tendencia sustancial en todo el mundo a la desaparición de los servicios monopolistas en los aeropuertos de todo el mundo y a la implantación de un mercado de terceros cada vez más competitivo.  Los dos mayom
s mercados de servicios de escala (los Estados Unidos y la UE) se han hecho muy competitivos merced normativas.  Los demás mercados del mundo que han 
s impeptante en vista del grado actual de competen-
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III. SERVICIOS 
AEROPORTUARIOS

63. Los servicios aeroportuarios se abordan en los 
apartados 64 y 126 a 134, así como el anexo 4 del docu-
mento S/C/W/59 y en el documento S/C/W/129.

64. Estos servicios constituyen uno de los secto-
res del transporte aéreo que han cambiado de una 
manera más radical a lo largo de los últimos 10 a 15 
años.  Durante este período, el modelo tradicional de 
un sistema aeroportuario propiedad de un monopolio 
público que lo administraba, ha dado paso en muchos 
países a la privatización y la competencia.  Aunque la 
privatización de las «British Transport Authorities», la 
primera de grandes dimensiones, no se produjo más 
que en 1987, los aeropuertos privados se han hecho 
relativamente comunes y cada vez exportan más sus 
denominaciones comerciales y sus conocimientos 
especializados en materia de comercialización.

65. La transformación de empresas estatales en 
sociedades anónimas y la autonomía administrativa 
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74110 (Servicios de manipulación de contenedores) 
para las mercancías contenedorizadas y en la subclase 
74190 (Otros servicios de manipulación de la carga) 
para el resto de las mercancías y los equipajes de los 
pasajeros».  La CPC/Rev.1 reproduce esta definición 
bajo un número distinto (r67710).

70. Sin embargo, esta definición no parece ofrecer 
un panorama tan completo y detallado de la rama de 
actividad como el descrito por ejemplo en el «Manual 
sobre los aspectos económicos de los aeropuertos», 
de la OACI.  Por lo tanto, puede resultar útil tener en 
cuenta las definiciones de la propia industria a efectos 
de una posible clasificación futura.

71. Lamentablemente, a diferencia de lo que ocurre 
con los servicios de escala, no existe un desglose 
universalmente aceptado de los servicios aeropor-
tuarios.  Sin embargo, los expertos de la IATA y el 
ACI (Consejo Internacional de Aeropuertos) coinciden 
en considerar que los distintos desgloses contenidos 
en el «Manual sobre los aspectos económicos de los 
aeropuertos» de la OACI podrían constituir la base de 
una clasificación útil de esta rama de actividad.  Este 
Manual contempla dos enfoques para la clasificación 
de las actividades aeroportuarias:  un enfoque analítico, 
basado en la contabilidad, y un enfoque basado en las 
instalaciones.  Los cuadros 12 y 13 infra enumeran y 
definen los servicios aeroportuarios de conformidad 
con ambos enfoques y los ponen en correspondencia 
con las categorías pertinentes de la CPC.

72. De los cuadros parece deducirse claramente 
que muchas de las actividades llevadas a cabo en los 
aeropuertos se llevan a cabo en muchos otros contex-
tos y están abarcadas por categorías de la CPC que 
no guardan relación directa con el transporte aéreo.  
Por lo tanto, cabría esperar que entren en el ámbito 
de aplicación actual del AGCS.  Algo que ocurre, por 
supuesto, en el caso de las actividades no aeronáu-
ticas de los aeropuertos, que representan el 50 por 
ciento de sus ingresos, pero también en el de algunas 
actividades aeronáuticas.

73. Cabe también destacar que ninguna de las 
correspondencias pertenece a la división del trans-
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CUADRO 12
Clasificación de servicios aeroportuarios en función de los ingresos y costos

Ingresos Costos
Posibles categorías pertinentes

de la CPC

Ingresos aeronáuticos

(AEM 4.43 a 4.55)

Costos aeronáuticos

(AEM 4.43 a 4.55)

Derechos de aterrizaje:  incluyen los 

derechos y cargas percibidos por el 

uso de pistas de despegue, calles de 

rodaje y zonas de estacionamiento 

de aeronaves, incluida la iluminación 

conexa, así como el control de la 

aproximación y del aeródromo. 

AEM 3.34

Zonas de movimiento de aeronaves 

(v.gr., pistas de despegue, calles de 

rodaje y zonas de estacionamiento 

de aeronaves):  todos los costos de 

explot2 m
236.2 661.504 m
aa5s cos2 e: *
[754 es categorías peadumipisrativlos 
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Ingresos Costos
Posibles categorías pertinentes

de la CPC

Ingresos no aeronáuticos

(AEM 4.56 a 4.63)

Costos no aeronáuticos

(AEM 4.56 a 4.63)

Servicios de escala:  derechos y cargas 

impuestos a los operadores de aero-

naves por el uso de las instalaciones y 

servicios del aeropuerto para la manipu-

lación de aeronaves.  AEM 3.42 

Servicios de escala prestados por el 

aeropuerto:  todos los costos de explota-

ción y mantenimiento correspondientes 

a estos servicios prestados por el aero-

puerto, incluidos los costos de personal 

y los gastos de explotación y manteni-

miento de las instalaciones, los vehícu-

los y el equipo conexos. AEM 3.70

Para las referencias a la CPC, véase la 

sección sobre servicios de escala

Servicios e instalaciones de acceso en 

tierra:  todos los costos de explotación 

y mantenimiento correspondientes y 

los costos administrativos, incluidos 

los costos de personal y de explotación 

y mantenimiento de las instalaciones, 

los vehículos y el equipo conexos 

correspondientes al suministro por el 

aeropuerto de carreteras, raíles, rampas, 

puentes y túneles de acceso, así como 

los autobuses de tránsito en el interior 

del aeropuerto u otras formas de trans-

porte empleadas a tal efecto. AEM 3.75

51310 «Trabajos de construcción en 

carreteras (excepto carreteras sobreele-

vadas), calles, caminos, vías férreas y 

pistas de aterrizaje»

51320 «Trabajos de construcción en 

puentes, carreteras elevadas, túneles y 

subterráneos»

(Nota:  Estas categorías de construcción 

sólo se refieren a los trabajos de man-

tenimiento en la medida en que éstos 

están cubiertos por la construcción:  

véase la nota a la división 51, página 

174 de la CPC provisional)

74420 «Servicios de explotación de 

carreteras, puentes y túneles»

71212 «Transporte urbano y suburbano 

especial»

Servicios de lucha contra incendios y 

ambulancia:  todos los costos de explo-

tación y mantenimiento, así como los 

costos administrativos correspondientes 

a dichos servicios, incluidos los de per-

sonal y los gastos de explotación y man-

tenimiento de las instalaciones, los vehí-

culos y el equipo conexos.  AEM 3.71

74690 «Otros servicios auxiliares del 

transporte aéreo:  servicios de lucha y 

prevención contra incendios …»

93192 «Servicios de ambulancia:  servi-

cios médicos generales y especializados 

prestados en ambulancias»

Control del tráfico aéreo (incluidas las 

comunicaciones):  todos los costos de 

explotación y mantenimiento, así como 

los costos administrativos, incluidos los 

de personal y los gastos de consumo 

de energía y piezas de repuesto por 

los radares y demás equipo empleado.  

Cualquier pago a otra entidad por la 

prestación de dichos servicios en el 

aeropuerto.  AEM 3.73

Véase el futuro documento sobre servi-
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Ingresos Costos
Posibles categorías pertinentes

de la CPC

Ingresos no aeronáuticos

(AEM 4.56 a 4.63)

Costos no aeronáuticos

(AEM 4.56 a 4.63)

Otras concesiones y actividades comer-

ciales explotadas por el aeropuerto:  

cualquier derecho o carga por conce-

sión, no citada anteriormente, impuesto 

a las empresas comerciales u otras 

entidades a cambio del derecho a vender 

bienes y servicios (como concesiones 

para alquiler de automóviles y bancos 

y oficinas de cambio) en el aeropuerto.  

También se incluyen los ingresos proce-

dentes de actividades comerciales (tien-

das o servicios) realizadas por los aero-

puertos y no citadas anteriormente, así 

como los derechos de entrada aplicados 

al público para el acceso a zonas de 

interés especial (v.gr., zonas de observa-

ción en las terminales) o para visitas con 

guía dentro del aeropuerto.

AEM 3.47

631 «Servicios de venta al por menor de 

alimentos»

632 «Servicios de venta al por menor de 

productos no comestibles»

71222 «Alquiler de automóviles particu-

lares con conductor»

83101 «Servicios de arrendamiento con 

o sin opción de compra de automóviles 

particulares sin conductor»

8111-8119 «Aceptación de depósitos y 

otros fondos reembolsables» 

(W120 7Ba)

81333 «Servicios de cambios de divi-

sas» (W120 7Bf(ii))

74720 «Servicios de guías de turismo»

96199 «Otros servicios de espectáculos 

n.c.p.»

82102 «Arrendamiento con o sin opción 

de compra de bienes raíces no residen-

ciales, propios o arrendados»

82202 «Servicios de administración de 

bienes raíces no residenciales a comi-

sión o por contrata»

Alquiler:  alquileres sufragables por las 

empresas comerciales u otras entidades 

por el uso de los edificios, los terrenos 

o el equipo propiedad del aeropuerto.  

Dichos alquileres deben incluir los 

correspondientes a los operadores aero-

náuticos por el uso de instalaciones y 

equipos propiedad del aeropuerto (v.gr., 

mostradores de registro y venta y ofici-

nas de administración) no incluidos en la 

categoría «Operaciones de tráfico aéreo» 

anterior.  AEM 3.48 

(Correspondencia parcial):

Desarrollo industrial:  todos los costos 

de explotación y mantenimiento, así 

como los costos administrativos corres-

pondientes al desarrollo y suministro por 

el aeropuerto de terrenos y/o edificios y 

demás infraestructura únicamente para 

actividades industriales/comerciales 

como la producción, elaboración, alma-

cenamiento y otras actividades comer-

ciales no asociadas a la explotación de 

servicios aeronáuticos.  AEM 3.76 

82102 «Arrendamiento con o sin opción 
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Instalaciones y servicios que deben contabilizarse entre 

los costos del transporte aéreo
Posibles correspondencias con la CPC

Servicios para el despacho de pasajeros y mercancías, así 

como el equipo necesario.

Véase la sección sobre servicios de escala

Remolque de aeronaves y otros servicios conexos. 74690 «Otros servicios auxiliares del transporte aéreo:  … 

servicios de remolque de aeronaves …»

Servicios especiales para aeronaves (aire acondicionado, 

limpieza, etc.).

74690 «Otros servicios auxiliares del transporte aéreo:  … 

servicios de limpieza y desinfección de aeronaves …»

Locales destinados a oficinas de las líneas aéreas, 

mostradores de tráfico y tripulaciones, y para el despacho de 

pasajeros y mercancías.

82102 «Arrendamiento con o sin opción de compra de bienes 

raíces no residenciales, propios o arrendados»

82202 «Servicios de administración de bienes raíces no 

residenciales a comisión o por contrata»

Instalaciones de comunicaciones (mensajes de las empresas 

explotadoras de aeronaves - clase B).

Tal vez 75222 «Servicios de redes alquiladas» y/o 

7523 «Servicios de transmisión de datos» 

Abastecimiento de combustible para aeronaves (normalmente 

mediante concesiones) y otros suministros técnicos, así como 

mantenimiento y reparación de aeronaves.

Véase la sección sobre suministro de combustibles

Véase la sección sobre mantenimiento del documento 

S/C/W/163

Servicios generales como los del alumbrado, calefacción, 

energía eléctrica y combustible para calefacción.

88700 «Servicios relacionados con la distribución de energía»

Medidas, equipo, instalaciones y personal para las 

funciones siguientes de seguridad:

74610 «Servicios de explotación de aeropuertos (con exclusión 

de la manipulación de la carga)»

87302 «Servicios de vigilancia de sistemas de alarma»

87305 «Servicios de guardas»

87309 «Otros servicios de seguridad»

91260* «Servicios de policía y lucha contra incendios:  … 

servicios de administración y dirección de las fuerzas de 

policía regulares y auxiliares que dependen de las autoridades 

públicas, las fuerzas de vigilancia portuaria, fronteriza y 

costera, así como otras fuerzas especiales de policía.  Los 
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75. Los informes de los aeropuertos confirman la 
importante cuota que corresponde en sus ingresos a 
actividades no clasificadas en la CPC como relativas 
al transporte aéreo, un hecho ilustrado por el gráfico 
infra.

GRÁFICO 1
Contribución de las diferentes actividades a los ingresos de tres sistemas aeroportuarios

Flughafen Frankfurt 

Otras 3%

Seguridad 4%

Servicios (agua,

telecomunicaciones, 
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76. Las cifras mundiales presentadas en el cuadro 
14 sobre las cuotas respectivas de los ingresos aero-
náuticos y no aeronáuticos confirman la importancia 
de estos últimos.  Cabe destacar que la cuota de las 
actividades no aeronáuticas es mucho mayor en los 
mercados más desarrollados.

77. El cuadro 15 presenta un interesante desglose de 
estos ingresos no aeronáuticos en Europa y América 
del Norte.

78. La CPC provisional no atribuye a los «servicios de 
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84. De los cuadros 16 y 17 pueden deducirse varias 
tendencias:

• primero, el crecimiento ininterrumpido en el 
número de pasajeros, a un ritmo más rápido 
que el del PIB mundial;

• segundo, el aumento constante del número 
de aeropuertos internacionales;  y

• tercero, la gran concentración de tráfico.
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N° de 

orden
Aeropuerto País

Principales 

aero-

puertos 

Códigos

Ingresos

Resultado neto

(millones de 

$EE.UU.) Fin del 

período
Notas

millones 

de $EE.

UU.

cam-

bio %
1998 1999

15. Miami-Dade 

Aviation 

Department

EE.UU. MIA 453,0 4,3 3,4 -33,0 Sep.-98 Admin. 

Fed. de 

Aviación

16. Los Angeles World 

Airports

EE.UU. LAX 431,3 10,8 160,9 100,2 Jun.-98

17. SEA-Societa 

Esercizi 

Aeroportuali

Italia LIN/MXP 422,5 6,4 35,1 39,8 Dic.-98

18. City and County of 

Denver

EE.UU. DEN 417,4 0,7 -48,5 -68,5 Dic.-98

19. Aer Rianta Irlanda DUB 381,9 2,1 68,9 63,8 Dic.-98

20. Manchester Airport RU MAN 372,9 -1,4 70,1 35,0 Mar.-99 Beneficios 

brutos

21. Viena Airport Austria VIE 351,8 6,9 57,4 Dic.-98

22. San Francisco 

Airports 

Commission

EE.UU. SFO 348,6 118,3 136,3 Jun.-98 Cifras 

presu-

puestarias

23. Flughafen 

Düsseldorf

Alemania DUS 316,6 1,8 -56,3 57,1 Dic.-98

24. Metro Washington 

Airports Authority

EE.UU. IAD/DCA 287,5 23,9 29,7 29,1 Dic.-98

25. Brussels 

International 

Airport

Bélgica BRU 267,1 58,9 19,6 22,0 Dic.-98

26. Greater Toronto 

Airports Authority

Canadá YYZ 251,1 35,6 20,6 14,0 Dic.-98

27. Massachusetts 

Port Authority

EE.UU. BOS 247,7 9,3 88,6 -0,5 Jun.-98

28. Copenhagen 

Airports

Dinamarca CPH 247,2 8,1 58,0 48,9 Dic.-98

29. Zurich Airport 

Authority

Suiza ZRH 245,9 -1,9 31,1 30,0 Dic.-98

30. City of Atlanta Dept 

of Aviation

EE.UU. ATL 236,3 16,4 47,7 62,6 Dic.-98 Admin. 

Fed. de 

Aviación

31. Dallas-Fort Worth 

Int’l Airport

EE.UU. DFW 228,6 4,6 -38,0 59,8 Sep.-98

32. Greater Orlando 

Aviation Authority

EE.UU. MCO 227,3 9,1 257,4 -8,0 Sep.-98

33. Airports Authority 

of Thailand

Tailandia BKK 209,5 10,6 86,7 123,2 Sep.-98

34. Flughafen Hamburg Alemania HAM 207,6 7,0 26,3 22,4 Dic.-98

35. CAA-Finland Finlandia HEL 203,2 11,3 17,9 14,1 Dic.-98 Admin. 

Fed. de 

Aviación

Nota: Todas las cifras se han convertido a dólares de los Estados Unidos al tipo de cambio medio del período.  El cambio en los ingresos 
se ha calculado en la moneda local.

Fuente:  Airline Business International, diciembre de 1999.
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86. El documento de la OACI ANS/Conf WP/3, 
«Situación financiera de los aeropuertos y los servicios 
de navegación aérea»22 revela que los aeropuertos son 
por lo general rentables.  Además, su rentabilidad está 
creciendo.  En 1990, tan sólo el 30 por ciento de los 
aeropuertos tuvieron beneficios operativos, mientras, 
en 1998, dicho porcentaje ascendió al 75 por ciento.  Sin 
embargo, en algunos casos las cifras pueden resultar 
engañosas, ya que algunos de los aeropuertos incluidos 
en el estudio no pudieron determinar sus gastos y se 
consideraron rentables por defecto.

87. La OACI es cauta al establecer cualquier vínculo 
entre dimensiones y rentabilidad.  El ACI, por su parte23, 
describe una situación ligeramente más compleja, 
compendiada en la expresión «lo pequeño puede 
ser hermoso».  Indica que, en 1997, los aeropuertos 
que despacharon entre 4 y 10 millones de pasajeros 
registraron un porcentaje de pérdidas operativas más 
elevado (20,7 por ciento) que los que despacharon 
entre 1 y 4 millones (16,9 por ciento);  pero el rendi-
miento financiero de los aeropuertos con menos de 1 
millón de pasajeros registró pérdidas operativas en 
la mayoría de los casos.  Sin embargo, los superávit 

22  Abarcó 69 Estados en 1991 y 88 Estados en 1998;  297 
aeropuertos, que representaron el 71 por ciento del número total de 
pasajeros regulares en 1991, y 271 aeropuertos, que representaron 
el 91 por ciento del número total de pasajeros regulares en 1998.

23  http://www.airports.org/media/mr_19980904.html y ACI, 
Encuesta económica sobre los aeropuertos, 1998.

agregados (o GAIEDA, ganancias antes del pago de 
intereses e impuestos, la depreciación y la amortización, 
en relación con los ingresos) son mayores para los 
aeropuertos de más de 4 millones de pasajeros (21,6 
por ciento) que para los de menos de dicho volumen 
(11,8 por ciento).

88. Los márgenes operativos calculados en función 
de las GAIEDA son elevados en todos los casos:  31 por 
ciento en 1997 y 34 por ciento en 1998.  El ACI insiste 
en que los beneficios retenidos son mucho menores 
(2,7 por ciento en 1997 y 3,2 por ciento en 1998) y que 
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portuaria propiedad privada (7 Estados).25  Sin embargo, 
el estudio indicó también que, en el futuro, se espera 
que las modalidades organizativas que más crezcan 
sean las empresas privadas que explotan el aeropuerto 
con arreglo a un acuerdo de concesión o arrendamiento, 
así como las administraciones aeroportuarias de pro-
piedad privada.

93. Comparado con el Estudio de 1991 (documento 
9579) realizado por la OACI, el número de Estados en 
los cuales los aeropuertos se organizan como auto-
ridades autónomas de propiedad gubernamental ha 
aumentado considerablemente, al igual que el número 
de Estados donde los aeropuertos son administrados 
por entidades de propiedad privada.

94. En cuanto a la estructura de propiedad de los 
aeropuertos, 57 Estados notificaron su situación actual 
y 32, sus planes para el futuro.  Del Estudio se des-
prende que 21 grandes aeropuertos del mundo (en siete 

25  El número total de Estados citados supera 82, debido a las 
diferentes respuestas dadas para distintos aeropuertos de un mismo 
Estado.

Estados ubicados en Europa y Asia/Pacífico) son en la 
actualidad propiedad de administraciones privadas, 
bien por completo (11 aeropuertos), bien parcialmente 
(tres aeropuertos en los cuales las empresas priva-
das tienen una participación mayoritaria y siete en 
los cuales su participación es minoritaria).  La gran 
mayoría de los aeropuertos sigue siendo propiedad 
del Gobierno o pública, totalmente o a través de una 
participación mayoritaria.  La OACI considera que 
«parecería que la participación privada en la propie-
dad aumentaría principalmente en Europa, aunque 
también se están considerando planes a este efecto 
en el Caribe, Centroamérica y Sudamérica y la región 
Asia/Pacífico» (ANSConf W/18).

95. La encuesta de la OACI de 1999 tenía también 
por objeto establecer cuáles son las principales áreas 
o servicios aeroportuarios de propiedad del sector 
privado nacional o extranjero o explotados por él.  El 
cuadro 23 muestra el número de Estados, en cada 
región, en los cuales los servicios pertinentes son 
propiedad privada o están explotados por el sector 
privado.

CUADRO 22
Propiedad y explotación de aeropuertos - 1999

R e g i ó n
A d m i n i s t r a c i ó n  

a u t ó n o m a  
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107. La participación privada en los aeropuertos se 
ha concentrado en tres regiones:  América Latina y el 
Caribe;  Asia Oriental y el Pacífico;  y Europa y Asia 
Central.  América Latina ha tenido las inversiones más 
elevadas.  Dentro de América Latina, ha dominado 
Argentina, pues la transferencia de su sistema aero-
portuario a patrocinadores privados en 1998 representó 
cuatro quintas partes de los compromisos de inversión 
en la región.  El sector privado también ha participado 
en esta esfera en Bolivia, Chile, Colombia, el Perú, el 
Uruguay y Venezuela.  La experiencia latinoamericana 
con la participación privada en otros sectores infraes-
tructurales, así como el marco normativo y la pericia en 
cuanto a aplicación a que dio origen, han facilitado la 
participación privada en proyectos aeroportuarios.

108. Los proyectos privados sobre aeropuertos en los 
países de Asia Oriental -China, Camboya y Tailandia- 
han atraído aproximadamente una cuarta parte de 
las inversiones realizadas en el sector.  En Europa y 
Asia Central, la inversión en proyectos privados sobre 
aeropuertos se ha concentrado en la República Checa, 
Hungría y Turquía.

109. A modo de conclusión, en lo que se refiere a 
los aspectos de desarrollo de la propiedad de los 
aeropuertos, el Banco Mundial considera que, aun-
que la provisión pública de instalaciones y servicios 
aeroportuarios sigue predominando, existen buenas 
perspectivas de crecimiento de la participación privada 
en los aeropuertos.  Es de esperar que la expansión 
ininterrumpida del transporte aéreo, combinada con 
la seguridad en los ingresos y la escasa competencia 
en el sector, sigan atrayendo la participación privada 
en proyectos sobre aeropuertos.  Varios países, en 
particular en América Latina, han anunciado planes 
de realización de proyectos en un futuro próximo.

(iii) Creciente importancia de las actividades de los 
proveedores de servicios comerciales en los aeropuer-
tos

110. La OACI señala que «los signos de globalización 
en la gestión de aeropuertos se hacen evidentes, con la 
propiedad y explotación transnacionales cada día más 
generalizadas, a medida que un número creciente de 
Estados busca pasar en sus aeropuertos de la gestión 
y control gubernamentales directos a las administra-
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115. Otra esfera en la cual la política de competencia 
tiende a intervenir cada vez más es la de la política 
de facturación y el abuso de la posición dominante 
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como aliado de Delta o la elección por Fedex de París 
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2. Un sistema sometido a tensiones

151. La privatización o comercialización de los aero-
puertos ha añadido un nuevo elemento a este panorama.  
Por ejemplo, las líneas aéreas han entablado largas 
conversaciones con la empresa explotadora del sistema 
aeroportuario argentino acerca del riesgo de subida de 
los derechos y la supuesta ausencia de un presupuesto 
basado en los costos que justifique dicha alza.38  (Se ha 
fijado un tope a los derechos aeronáuticos durante cinco 
años, pero no ha ocurrido lo mismo con los derechos 
no aeronáuticos, y las líneas aéreas consideran que 
los servicios no aeronáuticos prestados en situación 
de monopolio, como los locales para las líneas aéreas 
-oficinas, mostradores de registro, salas-, también 
deberían tener un límite máximo).

152. De una manera más general, como la región de 
América Latina ha constituido un campo de experi-
mentación de la ola tendente a la comercialización, 
la IATA ha adoptado la iniciativa de la «Declaración de 
Santiago», de 28 de marzo de 2000 (véase el documento 
ANSConf WP/104), en la que se enumera una serie 
de consideraciones que los Estados deberían tener 
presentes en el proceso de privatización.  Entre ellas 
figuran, entre otras cosas, la determinación de las 
responsabilidades que el Estado debe conservar para 
velar por el respeto de los derechos de los usuarios 
(punto 1);  la aplicación de derechos y tasas justos y 
razonables fijados con total transparencia en relación 
con los costos operativos conexos y las inversiones 
realmente realizadas por el concesionario privado 
(punto 4);  la conveniencia de mecanismos normativos 
para el control de las operaciones con arreglo a las 
disposiciones contractuales y la aplicación de precios 
justos (punto 7);  y, por último (punto 8), la observancia 
del Convenio de Chicago (artículo 15) y la adopción de 
las políticas de facturación fijadas en el documento 
9082 (declaraciones del Consejo).

153. La Comisión Latinoamericana de Aviación Civil 
(CLAC) ha publicado también una recomendación en 
materia de privatización de aeropuertos (CLAC A13-4, 
véase ANS Conf WP/89) que coincide en buena medida 
con la Declaración de Santiago.

154. De una manera más general, la postura de la IATA, 
partidaria en principio de la tendencia a la comerciali-
zación, pero que exige una fuerte supervisión normativa 
y da muestras de una cautela extrema acerca de sus 
consecuencias comerciales, como la aplicación de 
recargos en horas punta, la prefinanciación de las 
inversiones y la fijación de precios al costo marginal, 

38  Véase, inter alia, Airline Business International, septiembre de 
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167. La cuestión de hacer preceptivas a nivel mun-
dial la Declaración 9082 nunca se ha abordado.  La 
primera reacción de las líneas aéreas fue que podrían 
tolerar unas Declaraciones preceptivas si continuaban 
inalteradas (con inclusión de la «caja única», pero 
excluyendo la financiación previa y los reajustes en 
función de principios económicos), mientras que los 
aeropuertos se opusieron.  Los aeropuertos ponen sus 
esperanzas en la redacción de un nuevo texto de las 
declaraciones y desean que el estudio que lograron 
hacer realizar sobre la «caja única» conduzca finalmente 
al abandono de este concepto.

168. A modo de conclusión, queda claro que el sistema 
de facturación de los aeropuertos se basa en princi-
pios esencialmente similares a los del AGCS, aunque 
sean mucho más refinados y detallados.  Pese a su 
grado de precisión y a su capacidad de dar cuenta, 
mediante las nuevas redacciones periódicas, de la 
evolución económica y normativa, el sistema parece 
carecer de los necesarios mecanismos de aplicación 
y solución de diferencias para surtir pleno efecto.  En 
este sentido, se encuentra en una situación similar a 
la de los convenios sobre propiedad intelectual de la 
OMPI antes de la firma del Acuerdo sobre los ADPIC, 
o de las normas de interconexión en el ámbito de 
las telecomunicaciones antes de la elaboración del 
documento de referencia.
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Compañía Actividades

Aer Rianta, Irlanda

Fax:  <353> (1) 844 5113

Posee y explota tres aeropuertos en Irlanda (Dublín, Shannon, Cork);  posee una 

participación del 40% en el «Birmingham International Airport Ltd»/Reino Unido junto 

con NatWest Ventures (ARI/NWV Ltd) y el 40% de la empresa mixta Air Partners 

GmbH con Hochtief en el aeropuerto de Düsseldorf (Alemania);  está interesada en 

otros aeropuertos europeos;  Aer Rianta International (ARI) (Irlanda) tiene contratos 

de explotación y gestión de franquicias arancelarias en aeropuertos de Bahrein, 

Canadá/Montreal-Dorval + Mirabel, Chipre/Larnaca + Paphos, Kuwait, Líbano/Beirut, 

Pakistán/Karachi, Rusia/Moscú + San Petersburgo, Siria/Damasco y Ucrania/Kiev, 
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C o m p a ñ í a A c t i v i d a d e s

I n f r a t i l  I n t e r n a t i o n a l  L t d ,  A u s t r a l i a I n f r a t i l  N Z  L t d ,  N u e v a  Z e l a n d i a < 6 4 >  ( 4 )  4 7 3 5 2 3 8 8

( f i l i a l e s  d e  H . R . L . M o r r i s o n  &  C o . , 

B r i s b a n e ,  p r o p i e d a d  e n  u n 7 2 5 %  d e 

L e n d l e a s e  C o r p . ) A  t r a v é s  d e  I n f r a t i l  A u s t r a l i a  L t d , p o s e e  u n a  p a r t i c i p a c i ó n  d e l  4 9 , 5 %  e n  e l  A i r s t r a l i a  D e v e l o p m e n t  G r o u p ,  q u e  a d m i n i s t r a  e l  a e r o p u e r t o  d e  P e r t h ,  y  d e l  5 1 %  e n  e l  A i r p o r t  

D e v e l o p m e n t  G r o u p  ( A D G ) , q u e  a d m i n i s t r a  A l i c e  S p r i n g s ,  D a r w i n  y  T e n n a n t  C r e e k  e n  

A u s t r a l i a ;   a s o c i a d a  c o n  A G I  e n  e s t o s  p r o y e c t o s ;   i n t e r e s a d a  e n  u n a  p a r t i c i p a c i ó n  e n 

e l  a e r o p u e r t o  d e  H a m b u r g o / A l e m a n i a

I n f r a t i l  N Z  p o s e í a  e l  1 %  d e  l a s  a c c i o n e s  d e  A u c k l a n d  I n t . A i r p o r t  L t d  a n t e s  d e  q u e  A I A L  s e  v o l v i e r a  p ú b l i c a  e n  j u l i o  d e  1 9 9 8 , y  p o s e e  u n a  p a r t i c i p a c i ó n  d e l  6 6 %  e n  W e l l i n g t o n I n t .  A i r p o r t  L t d  ( W I A L )  ( N u e v a  Z e l a n d i a )  a  t r a v é s  d e l  c o n s o r c i o  N Z  A i r p o r t s ,  e n  e l  c u a l  

I n f r a t i l  N Z  t i e n e  u n a  p a r t i c i p a c i ó n  d e l  4 0 % I n t e r - C o n s u l t ,  T a n z a n í a P o s e e  e l  2 %  d e  l a  K i l i m a n d j a r o  A i r p o r t s  D e v e l o p m e n t  C o m p a n y  ( K A D C O )  ( T a n z a n í a ) ,  q u e  e x p l o t a  c o n  u n a  c o n c e s i ó n  d e 7 2 5  a ñ o s  j u n t o  c o n  M o t t  M a c D o n a l d , d e l  R e i n o  

U n i d o  ( 7 5 % ) ,  y  e l  G o b i e r n o  d e  T a n z a n í a  ( 1 % ) I n v e r n e s s  A i r  T e r m i n a l  L t d ,  R e i n o  U n i d o

( s o n  a s o c i a d a s  d e  l a  c o m p a ñ í a 

M . J . G l e e s o n  G r o u p ,  C a n m o r e  

P a r t n e r s h i p ,  N o b l e  &  C o m p a n y  y  M P M  

A d a m s ) H a  f i n a n c i a d o  d e  m a n e r a  p r i v a d a  u n 7 p r o y e c t o  d e  r e e s t r u c t u r a c i ó n  d e  u n a  t e r m i n a l , p o r  u n 7 v a l o r  d e  9  m i l l o n e s  d e  l i b r a s  e s t e r l i n a s , e n  e l  a e r o p u e r t o  d e  I n v e r n e s s ,  e n  

E s c o c i a ,  R e i n o  U n i d o ,  c o n  a r r e g l o  a  l a  I n i c i a t i v a  d e  F i n a n c i a c i ó n  P r i v a d a  ( P F I ) J o h n s o n  C o n t r o l s  W o r l d w i d e  S e r v i c e s ,  I n c . , D e p a r t a m e n t o  d e  S e r v i c i o s  d e  G e s t i ó n  

A e r o p o r t u a r i a

( p r o p i e d a d  d e  A m e r i c a n  P o r t  S e r v i c e s ) , 

E s t a d o s  U n i d o s

F a x :   < l >  ( 2 0 1 )  2 8 8 - 5 1 4 3 E x p l o t a  y  d e s a r r o l l a  e l  a e r o p u e r t o  d e  T e t e r b o r o  c o n  u n  c o n t r a t o  c o n c l u i d o  c o n P A N Y & N J  y  a d m i n i s t r a  e l  a e r o p u e r t o  i n t e r n a c i o n a l  d e  A t l a n t i c  C i t y  e n  N u e v a  J e r s e y ;  

e l  a e r o p u e r t o  d e l  c o n d a d o  d e  W e s t c h e s t e r  y  e l  h e l i p u e r t o  « 6 0 t h  S t r e e t  M e t r o p o r t »  e n 

N u e v a  Y o r k ;   l a  o r g a n i z a c i ó n  b a n c a r i a  e x t r a n j e r a  A v C e n t e r  e n  e l  « G r e a t e r  P i t t s b u r g h 

I n t e r n a t i o n a l  A i r p o r t » ;   y  e l  « J o h n s o n  C o n t r o l s  A v C e n t e r »  e n  e l  S a n d i f o r d  F i e l d , 

L o u i s v i l l e / K e n t u c k y ,  ( E s t a d o s  U n i d o s )K a l l a x  C a r g o  A B ,  S u e c i a H a  a d q u i r i d o  l a  b a s e  a é r e a  L u l e å - K a l l a x  e n  e l  n o r t e  d e  S u e c i a  p a r a  c o n v e r t i r l a  e n  u n c e n t r o  d e  c a r g a K a t o  I n v e s t m e n t  G r o u p ,  E g i p t o D e s a r r o l l a  e l  n u e v o  a e r o p u e r t o  d e  E l  A l a m e i n ,  e n  E g i p t o ,  c o n  u n  c o n t r a t o  d e  c o n s t r u c - c i ó n / e x p l o t a c i ó n / t r a n s f e r e n c i a J o h n  L a i n g  I n v e s t m e n t s ,  R e i n o  U n i d o F a x :   < 4 4 >  ( 1 8  1 )  9 0 6  5 5 7 7 A c c i o n i s t a  d e l  B i r m i n g h a m  I n t e r n a t i o n a l  A i r p o r t ,  B I A  L t d  ( 4 % ) , e n  e l  R e i n o  U n i d o ,  y  d e l  c o n s o r c i o  d e l  A d e l a i d e  A i r p o r t  L t d ,  q u e  p o s e e  l o s  a e r o p u e r t o s  d e  A d e l a i d a  y  P a r a f i e l d  e n  A u s t r a l i a L o n d o n  S u p p l y ,  A r g e n t i n a F a x :   < 5 4 >  ( 1 )  1 1 1 4 4 3 P o s e e  y  e x p l o t a  e l  a e r o p u e r t o  d e  U s h u a i a / Ti e r r a  d e l  F u e g o  y  c i n c o  a e r o p u e r- t o s  d e  l a  p r o v i n c i a  d e  N e u q u é n , A r g e n t i n a ;   m i e m b r o  d e l  C o n s o r c i o  A e r o p u e r t o s  I n t e r n a c i o n a l e s ,  q u e  p o s e e  y  e x p l o t a  l a  n u e v a  t e r m i n a l  d e l  a e r o p u e r t o  d e  P u n t a  d e l E s t e ,  e n  U r u g u a y ;   s u s  a s o c i a d a s  s o n  I m p r e g i l o  S p A / I t a l i a ,  N A P A / C a n a d á  y  C a r l o s  O t t  &  A s s o c i a t e s / A r g e n t i n a ;   c o n s t r u y e  y  a d m i n i s t r a  u n a  z o n a  e n  f r a n q u i c i a  a r a n c e l a r i a e n  P u e r t o  I g u a z ú l ,  e n  l a  f r o n t e r a  c o n  e l  B r a s i l L u f t h a n s a  C a r g o ,  A l e m a n i a F a x :   < 4 9 >  ( 6 9 )  6 9 6 9 5 1 1 8 5 T i e n e  u n a  p a r t i c i p a c i ó n  d e l  2 9 %  e n  u n  c o n s o r c i o  q u e  c o n s t r u y e  y  e x p l o t a  u n a  t e r m i - n a l  d e  c a r g a  e n  e l  n u e v o  a e r o p u e r t o  i n t e r n a c i o n a l  d e  S h a n g h a i ,  P u d o n g  ( C h i n a ) L y o n  C C I / A i r p o r t ,  F r a n c i a F a x :   < 3 3 >  ( 4 ) A d m i n i s t r a  e l  a e r o p u e r t o  S t . G e o i r s  d e  G r e n o b l e ,  a d e m á s  d e  l o s  d o s  a e r o p u e r t o s  d e L y o n :   S a t o l a s  ( i n t e r n a c i o n a l )  y  B r o n  ( a v i a c i ó n  g e n e r a l ) M a l a y s i a  A i r p o r t s  B h d ,  M a l a s i a F a x :   < 6 0 >  ( 3 )  7 5 5  2 3 7 9 E x p l o t a  2 1 l a e r o p u e r t o s  e n  M a l a s i a ;   p o s e e  e l  4 0 %  d e  C A M S , q u e  e x p l o t a  e l  a e r o - p u e r t o  P o c h e n t o n g ,  d e  P h n o m  P e n h , C a m b o y a ;   i n t e r e s a d a  e n  a e r o p u e r t o s  d e S u d á f r i c a M a n c h e s t e r  A i r p o r t  p l c ,  R e i n o  U n i d o F a x :   < 4 4 >  ( 1 6 1 )  4 8 9  3 6 4 7 A d m i n i s t r a  l o s  a e r o p u e r t o s  d e  A d e l a i d a  y  P a r a f i e l d ,  e n  A u s t r a l i a ,  p r o p i e d a d  d e l c o n s o r c i o  A d e l a i d e  A i r p o r t  L t d ,  j u n t o  c o n  S e r c o  A s i a  P a c i f i c ;   h a  a d q u i r i d o  u n a  p a r-t i c i p a c i ó n  d e l  8 2 , 7 %  e n  e l  a e r o p u e r t o  H u m b e r s i d e  ( R e i n o  U n i d o ) ,  a n t e s  p r o p i e d a d m u n i c i p a l ;   i n t e r e s a d a  e n  a e r o p u e r t o s  m e x i c a n o s M a r s e i l l e  C C I / A i r p o r t ,  F r a n c i a F a x :   < 3 3 >  ( 4 )  4 2 1 4  2 7 2 4 i n t d I n v e s t m r p o r t  p l c ,  
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vii) Debería mantenerse la máxima flexibilidad en la aplicación de los métodos de imposición a fin de 
permitir la introducción de técnicas mejoradas a medida que vayan surgiendo.

viii) Los derechos aeroportuarios impuestos a la aviación civil internacional deberían fijarse de manera 
razonable, teniendo en cuenta el costo de las instalaciones y servicios necesarios y utilizados, así 
como el objetivo de fomentar el desarrollo sano de la aviación civil internacional en su totalidad.



ANEXO II

125Junio 2006
S/C/W/163/Add.1

El Transporte aéreo y el AGCS - 1995/2000

Derechos de estacionamiento y derechos de hangar

15. Se recomienda la aplicación de los siguientes principios al establecer los derechos de estacionamiento y 
los derechos de hangar:

i) En lo posible, deberían utilizarse la masa máxima admisible de despegue o las dimensiones de la 
aeronave (espacio que ocupa) y la duración de su estancia para determinar los derechos por estacio-
namiento, hangares y almacenamiento a largo plazo de aeronaves.

ii) El período de estacionamiento gratuito para las aeronaves, inmediatamente a continuación del aterri-
zaje, debería determinarse localmente considerando los horarios de las mismas, la disponibilidad de 
espacio y otros factores pertinentes.

Derechos por servicios a los pasajeros

16. El Consejo reafirma que los derechos por servicios a los pasajeros no son objetables en principio y reconoce 
que los ingresos devengados de dichos derechos son esenciales para la economía de un importante número de 
aeropuertos.  Existen, sin embargo, objeciones de orden práctico a la recaudación de derechos por servicios a los 
pasajeros directamente del pasajero, en particular en los grandes aeropuertos, y las dificultades derivadas de 
este sistema de recaudación se agudizarán cada vez más debido al crecimiento continuo del tráfico de pasajeros 
y debido a la explotación de un mayor número de aeronaves de gran capacidad, especialmente en los edificios 
terminales congestionados durante las horas de máxima actividad.  Se han encontrado métodos para mitigar estas 
dificultades, que se han puesto en práctica en algunos aeropuertos, y el Consejo estima que éstos pueden servir 
de guía para otros aeropuertos cuando tropiecen con las mismas dificultades.  El Consejo destaca, además, la 
necesidad de que se celebren consultas, a nivel local, entre las autoridades aeroportuarias y las líneas aéreas, 
a fin de disminuir los problemas de recaudación.  Más específicamente, el Consejo considera que cuando la 
recaudación de los derechos por servicios a los pasajeros directamente a los mismos en un aeropuerto ocasione 
problemas de facilitación, esos derechos deberían cobrarse, de ser posible, a las líneas aéreas.

Derechos en concepto de medidas de seguridad

17. El Consejo reconoce que incumbe a los Estados asegurar la aplicación de medidas de seguridad adecuadas 
en los aeropuertos, de conformidad con las disposiciones del anexo 17, y que los Estados pueden delegar la tarea 
de prestar las distintas funciones de seguridad en organismos tales como las autoridades aeroportuarias, las 
líneas aéreas y la policía de la localidad.  El Consejo reconoce asimismo que los Estados pueden determinar las 
circunstancias y la medida en que los gastos que supone el suministro de instalaciones y servicios de seguridad 
deben ser asumidos por el Estado, las autoridades aeroportuarias u otros organismos responsables.  Respecto a 
la recuperación de tales gastos de los usuarios, el Consejo recomienda que se observen los siguientes principios 
generales:

i) Deberían celebrarse consultas antes de que los gastos relativos a las medidas de seguridad sean 
asumidos por los aeropuertos, las líneas aéreas u otras entidades.

ii) Las autoridades interesadas podrían recuperar de los usuarios los gastos relativos a las medidas de 
seguridad en los aeropuertos de manera justa y equitativa, a condición de que se celebren consultas 
al respecto.

iii) Los derechos aplicados o la transferencia de los gastos relativos a las medidas de seguridad deberían 
estar directamente relacionados con los costos que supone proporcionar los servicios de seguridad 
en cuestión y tendrían que servir para recuperar tan sólo los gastos correspondientes.

iv) No debería existir discriminación alguna entre las diversas categorías de usuarios cuando se impongan 
derechos correspondientes al nivel de seguridad proporcionado.  Además, cuando se incurra en gastos 
adicionales en concepto de medidas de seguridad extraordinarias, proporcionadas de manera regular 
a determinados usuarios a solicitud de los mismos, podrá recabarse de dichos usuarios el monto 
correspondiente.
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v) Cuando los gastos de seguridad de los aeropuertos se recuperen mediante derechos, el método de 
imposición debería ser discrecional, pero tales derechos deberían basarse en el número de pasajeros 
o en el peso de la aeronave, o bien en una combinación de ambos factores.  Los gastos de seguridad 
imputables a los arrendatarios establecidos en el aeropuerto podrían recuperarse en concepto de 
alquileres u otros derechos.

vi) Los derechos podrían recaudarse en forma de recargo a otros derechos existentes o como derechos 
aparte, debiéndose, sin embargo, proporcionar una identificación de los costos por separado y las 
especificaciones pertinentes.

Derechos relacionados con el ruido

18. El Consejo reconoce que aunque está logrando reducir el ruido de las aeronaves en su fuente misma, nume-
rosos aeropuertos tendrán que seguir aplicando medidas para atenuar o evitar el ruido.  El Consejo considera que 
los gastos correspondientes a la aplicación de dichas medidas pueden, a discreción de los Estados, imputarse 
a los aeropuertos y recuperarse de los usuarios y, asimismo, que los Estados gozan de la latitud necesaria para 
determinar el método de recuperación de costos y de imposición apropiado a las circunstancias locales.  Cuando 
sea necesario imponer derechos relacionados con el ruido, el Consejo recomienda que se celebren consultas 
respecto a las partidas de gastos que deben recuperarse de los usuarios y que se apliquen al respecto los prin-
cipios siguientes:

i) Que los derechos relacionados con el ruido sólo se cobren en los aeropuertos en que haya problemas 
de ruido y que se destinen a recuperar únicamente los gastos en que se haya incurrido para mitigarlos 
o evitarlos.

ii) Que los derechos relacionados con el ruido se relacionen con los derechos de aterrizaje, por ejemplo 
como recargos o rebajas, teniéndose en cuenta las disposiciones sobre homologación en cuanto al 
ruido del anexo 16, por lo que se refiere a los niveles de ruido de las aeronaves.

iii) Que los derechos relacionados con el ruido no se impongan discriminando entre los usuarios, ni sean 
tan elevados que resulten prohibiti(los niherac297 Tw
dw
dw
dlos erminar d aeronaves.)TjJ
2.4 1 Tf
10.5 0 0 10.5 85.0394 61349898 Tm
/Cs8 cs 1 scn
(D[(Csultas)3on los deuarios y specto a las derechos rey la applanicación de los c)32.6
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iii) Debería darse a los usuarios del aeropuerto un aviso previo razonable de la decisión final sobre toda 
revisión de derechos o imposición de nuevos derechos.  En el plazo de dicho aviso deberían tenerse 
en cuenta las repercusiones tanto para los usuarios como para el aeropuerto.
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TERCERA PARTE

Nota documental de la Secretaría

Addendum

La presente nota documental aporta información complementaria sobre la evolución del sector del transporte 
aéreo desde la conclusión de la Ronda Uruguay, relativa a los servicios de control del tráfico aéreo (incluidos 
los sistemas de facturación), a la aviación general y a los trabajos aéreos, así como a los servicios de transporte 
aéreo comercial.

EVOLUCIÓN DEL SECTOR DEL TRANSPORTE AÉREO
DESDE LA CONCLUSIÓN DE LA RONDA URUGUAY

TERCERA PARTE

SERVICIOS DE CONTROL 
DEL TRÁFICO AÉREO, 
INCLUIDOS LOS SISTEMAS 
DE FACTURACIÓN

SERVICIOS DE AVIACIÓN 
GENERAL Y TRABAJOS 
AÉREOS

SERVICIOS DE 
TRANSPORTE AÉREO 
COMERCIAL
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14. El cuadro 2 que figura supra, elaborado a partir de 
un resumen de las respuestas al cuestionario ANSConf 
(Conferencia sobre servicios de navegación aérea) 
de la OACI (WP/18), da una idea acerca del grado de 
«agrupamiento» de los servicios de navegación aérea, 
por regiones.

(ii) Coexistencia de proveedores públicos y priva-
dos

15. La prestación pública de servicios de control de 
tránsito aéreo (ATC) sigue siendo la norma en más 
de dos tercios de los casos.  Sin embargo, hasta la 
fecha unos 40 países han concedido a sus proveedo-
res condición jurídica autónoma y, en ciertos casos, 
los han convertido, desde el punto de vista legal, en 
proveedores privados, y existe al menos un caso en el 
que se prevé la plena privatización con una importante 
participación extranjera.  Estos hechos se expondrán 
en los párrafos 81-89.

(iii) Coexistencia de proveedores nacionales (públicos 
o privados) con organizaciones intergubernamenta-
les internacionales y, en ocasiones, superposición de 
ambos

16. Los servicios de navegación aérea los proporcionan 
con frecuencia empresas cooperativas interguberna-
mentales internacionales.  La OACI distingue cuatro 
tipos de cooperación internacional.4

4 Para más información sobre este punto, véase el documento 
ANSConf-WP/5.

• Organismos internacionales de explotación:  
entidades independientes encargadas de pro-
porcionar servicios de navegación aérea, prin-
cipalmente instalaciones y servicios en ruta, 
dentro de un área definida, en nombre de dos 
o más Estados soberanos.  Estos organismos 
son, además, responsables de la recaudación 
de derechos.  Ejemplos:  la Agence pour la 
Sécurité de la Navigation Aérienne en Afrique 
et à Madagascar (ASECNA), la Corporación 
Centroamericana de Servicios de Navegación 
Aérea (COCESNA) y EUROCONTROL;

• Organismos conjuntos de recaudación de dere-
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Estado.  El sistema mundial de pronósticos 
de área (WAFS) representa un ejemplo mun-
dial actual, mientras que los elementos de 
los sistemas de comunicaciones por satélite 
que se necesitan para implantar los sistemas 
CNS/ATM y explotados para determinados 
grupos de Estados, son ejemplos de posibles 
instalaciones y servicios de navegación aérea 
multinacionales;  

• Acuerdos de tipo financiamiento colectivo, en 
virtud de los cuales varios Estados financian 
una instalación o un servicio explotados por 
un Estado en beneficio de la aviación civil 
internacional en su conjunto (concepto de 
«ayuda colectiva», capítulo XV del Convenio 
de Chicago).  Entre los ejemplos figuran la 
financiación y explotación de las instalaciones 
y servicios proporcionados respectivamente por 
Dinamarca e Islandia, en las que participan 23 
Estados, y el programa de monitores de altura 
de la OACI, explotado conjuntamente por seis 
Estados que proporcionan servicios de nave-
gación aérea en el Atlántico Septentrional.

17. Para todas estas formas de cooperación interna-
cional, puede ser conveniente recordar que, en el caso 
similar de los servicios por satélite prestados por las 
organizaciones intergubernamentales de servicios por 
satélite (ISO), los Miembros adoptaron la postura final, 
durante las negociaciones sobre telecomunicaciones, 
de que las ISO no estaban abarcadas por el AGCS, ya 
que eran intergubernamentales y, por consiguiente, 
no podían ser «personas jurídicas debidamente cons-
tituidas u organizadas de otro modo con arreglo a 
la legislación» de un Miembro, de conformidad con 
los apartados l) y m) del artículo XXVIII del Acuerdo 
(véase, en particular, el documento con la signatura 
S/GBT/M/2, de 17 de octubre de 1996, párrafo 6).

18. Se trata de un elemento importante, pues la eje-
cución de sistemas CNS/ATM propiciará probablemente 
una mayor cooperación intergubernamental.  En efecto, 
estos sistemas ofrecerán la posibilidad de expandir 
la capacidad de los centros de control de área (ACC) 
de cualquier parte del mundo, y en particular en alta 
mar.  De modo que podría ser viable técnica y econó-
micamente fusionar muchas regiones de información 
de vuelo (FIR) en una sola FIR multinacional.  Además, 
la OACI ha determinado otras esferas potenciales de 
cooperación intergubernamental internacional:  pla-
nificación;  investigación y desarrollo;  capacitación;  
asistencia técnica;  servicios meteorológicos para la 
navegación aérea (MET) y servicios de información 
aeronáutica.

(b) Naturaleza dual y compleja de las actividades

19. El control del tránsito aéreo (ATC) supone la 
reglamentación policial del tráfico, la asignación de 
recursos escasos desde el punto de vista normativo y 
operativo, así como varias funciones de gestión.  Por 
ejemplo, la Comunicación de la Comisión Europea de 
diciembre de 19995 distingue cuatro tipos de actividades:  
gestión del espacio aéreo, gestión de las corrientes de 
tráfico aéreo, regulación de las operaciones aéreas y 
servicios de tráfico aéreo.

20. Gestión del espacio aéreo:  esta actividad consiste 
en administrar los escasos recursos del espacio aéreo 
y constituye, en opinión de la Comisión, una función 
reguladora de  las no estad uzBtpanes de lbgr de
0 Tc
0 T6.02cio aéreo, gestión de las cservicios de tspaógic7a función0-

OACI hsí como vaali-c de 

servicios de tráfico aéreo.servicios de t (enea ntiha ciorital):icos2fun24os para la0-
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de dichas normas, está facultado a dictar un manda-
miento judicial6 y a demandar a la compañía aérea o 
al piloto ante las autoridades judiciales competentes.  
Lo mismo puede decirse a fortiori de la concesión de 
autorizaciones de tráfico, de la verificación de la con-
formidad del plan de vuelo con su autorización, de 
la concesión de excepciones al plan de vuelo, de la 
obligación de la aeronave de notificar su posición y, 
cuando sea necesario, de obedecer cualquier orden 
de modificación de su ruta.7

24. Probablemente por este motivo, la sentencia del 
Tribunal de Justicia europeo de 1994 sobre las acti-
vidades operacionales8 del Centro de Maastricht de 
Eurocontrol estableció que, a efectos de dicho control, 
«Eurocontrol dispone de prerrogativas y de potestades 
coercitivas que constituyen una excepción al derecho 
común que implica dicho control en relación con los 
usuarios del espacio aéreo.  En el ejercicio de esta 
competencia particular, debe velar por el respeto de los 
acuerdos internacionales y de las normativas nacionales 
relativas al acceso y al vuelo sobre los territorios de los 
Estados contratantes de que se trate y a la seguridad 
de dichos territorios».9

25. Por lo tanto, el Tribunal concluía que:

«Tomadas en su conjunto, las actividades de 
Eurocontrol, por su naturaleza, por su objeto 
y por las normas a las que están sujetas, se 
vinculan al ejercicio de prerrogativas, relativas 
al control y a la policía del espacio aéreo, que 
son prerrogativas típicas del poder público.  No 
tienen un carácter económico que justifique la 
aplicación de las normas sobre la competencia 
del Tratado».10

(c) Un sistema de fijación de derechos complejo

26. La organización de la percepción de los derechos 
es sumamente heterogénea, como ocurre al parecer 
con la naturaleza de los derechos percibidos.

6  Para más información sobre estos procedimientos, véanse 
el anexo 11 del Convenio de Chicago, «servicios de tránsito aéreo», 
capítulo 3, servicios de control del tránsito aéreo.

7  Para más información sobre estas normas, véase el anexo 
2 del Convenio de Chicago, «normas sobre el espacio aéreo».

8  Control cotidiano del espacio aéreo del Benelux y la parte 
norte de Alemania, que debe distinguirse de la asignación de turnos 
aéreos por la Unidad central de gestión de los flujos de tráfico aéreo, 
de Eurocontrol.

9  Considerando 24 de la Sentencia C364-1992 del Tribunal de 
Justicia europeo, «SAT Fluggeselleschaft mbH contra Eurocontrol», 
de 19 de enero de 1994, en la que se cita una sentencia anterior 
similar, en el asunto 29/76, LTU contra Eurocontrol, Recopilación 
del Tribunal, 1541.

10  Ibídem, considerando 30.

(i) Los distintos sistemas de percepción

27. La encuesta de la OACI h 
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reformulación de las tareas de Eurocontrol y la creación 
de una nueva estructura institucional, que permitan 
a la Organización lograr:

•  esé0.044t2610.153 l
58m
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control político y los Estados deberían poner 
a disposición de los proveedores de servicios 
recursos apropiados, como un espacio aéreo 

del sistema ATM, ya que tienen el control 
directo de la satisfacción de la demanda y 

de la ATM, con objeto de crear incentivos apro-
piados para que los proveedores de servicios 
sean eficaces en términos de servicios, valor 
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(e) Un cambio leve pero significativo en las 
estructuras institucionales debido en gran 
medida a factores financieros

81. En el contexto de la ANSConf, la OACI ha reco-
gido datos sobre la propiedad y explotación de los 
servicios de navegación aérea.  Los resultados de 
este estudio, por región, se presentan en el cuadro 
7.  Lamentablemente, no puede efectuarse una com-
paración con datos sistemáticos anteriores, pues se 
trata del primer estudio de conjunto jamás realizado 
sobre esta cuestión.

82. El cuadro 8, elaborado por la (CANSO), presenta 
las características principales de los distintos Miembros 
de dicha aso 
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• respecto a las aeronaves que se empleen en 
servicios aéreos internacionales regulares, 
que los derechos que pagarían sus aerona-
ves nacionales dedicadas a servicios aéreos 
internacionales similares.

 Todos estos derechos serán publicados y 
comunicados a la Organización de Aviación 
Civil Internacional, entendiéndose que, si un 
Estado contratante interesado hace una recla-
mación, los derechos impuestos por el uso de 
aeropuertos y otras instalaciones y servicios 
serán objeto de examen por el Consejo, que 
hará un informe y formulará recomendaciones 
al respecto para consideración del Estado o 
Estados interesados.  Ningún Estado con-
tratante impondrá derechos, impuestos y 
otros gravámenes por el mero derecho de 
tránsito, entrada o salida de su territorio 
de cualquier aeronave de un Estado con-
tratante o de las personas o bienes que se 
encuentren a bordo.»

95. En ocasiones, se ha interpretado este último 
principio en el sentido de que no deben percibirse 
derechos cuando una aeronave vuela hacia un Estado, 
fuera de él, o lo sobrevuela.  Sin embargo, no es ésa 
la intención de dicho principio, pues todos los Estados 
tienen pleno derecho a recuperar los costos de los 
servicios que prestan a los operadores aeronáuticos 
a través de la imposición de derechos.  La sustan-
cia de este principio, de hecho, es que un Estado no 
debería aplicar derechos a la mera concesión de una 
autorización para volar hacia su territorio, fuera de 
él o sobrevolarlo.  Aunque no coincida totalmente 
con él, es similar a las disposiciones del párrafo 4 
del artículo V del GATT, que establece que «todas las 
cargas y reglamentaciones impuestas por las Partes 
Contratantes al tráfico en tránsito procedente del terri-
torio de otra Parte Contratante o destinado a él deberán 
ser razonables, habida cuenta de las condiciones del 
tráfico», y que estas disposiciones se aplicarán al 
tránsito aéreo de mercancías pero no a las aeronaves 
en tránsito (párrafo 7 del artículo V del GATT).

96. Las distintas obligaciones de los Miembros en 
términos de trato NMF, trato nacional, publicación y 
consulta son las mismas que las de los aeropuertos, 
que se describen pormenorizadamente en el documento 
S/C/W/163/Add.1, párrafos 133 a 138.

97. En cuanto a los aeropuertos, el mecanismo para la 
resolución de controversias de la OACI no se ha utilizado 
nunca en el caso de los derechos de navegación aérea.  
La IATA supervisa también de cerca la observancia del 
artículo 15 en relación con los servicios de navegación 

aérea, pero la situación parece relativamente menos 
conflictiva que la de los derechos aeroportuarios.

98. La encuesta de la OACI confirma esta apreciación, 
ya que, de las 75 respuestas, 47 Estados aplicaban la 
política de recuperación de costos de la OACI (frente 
a sólo 38 en el caso de los aeropuertos) y 34 habían 
realizado las consultas obligatorias con los usuarios26 
(frente a 30 en el caso de los aeropuertos).  La OACI 
atribuye esta diferencia al hecho de que los órganos 
autónomos y la privatización son más comunes y tienen 
más tradición en la explotación de aeropuertos que en 
los servicios de navegación aérea.  Otra ilustración de 
esta menor tensión relativa es el hecho de que la IATA 
y la CANSO hayan podido elaborar en años recientes 
varios documentos que recogían sus posturas comunes 
en materia de reforma normativa.  Sin embargo, hay 
que puntualizar que la postura favorable de la IATA 
con respecto a la «comercialización» está supeditada 
a varias exigencias previas.  Entre los requisitos enu-
merados en el documento ANSConf-WP/2627 figuran 
los siguientes:

• la plena participación de los usuarios a lo largo 
de todo el proceso de comercialización;

• un plan de imposición de derechos basado 
en los costos y convenido con los usuarios;

• los derechos deberían:

- ser determinados en base a costos trans-
parentes, equitativos y razonables;

- ser conformes a acuerdos y obligaciones 
internacionales del Estado de que se 
trate;

- estar en armonía con los principios de la 
OACI sobre derechos de usuario;  y

- estar sometidos a una supervisión econó-
mica preferiblemente por conducto de un 
órgano independiente y neutral.

(b) Declaración del Consejo de la OACI a los 
Estados contratantes sobre derechos por servi-
cios de navegación aérea

99. En la Declaración del Consejo de la OACI a los 
Estados contratantes sobre derechos por servicios de 
navegación aérea, reproducida en el anexo, se dan 
orientaciones complementarias y más pormenorizadas 
en la esfera de los derechos de navegación aérea.  
Como en el caso de los aeropuertos, dicha declaración 
se ha revisado periódicamente.

26  Pueden darse respuestas dobles.

27  ANSConf-WP/26, de 16 de diciembre de 1999, Parte V.
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ANEXO

Declaración del consejo sobre derechos por servicios de navegación aérea

Introducción

1. Los costos globales del suministro de servicios de navegación aérea siguen aumentando rápidamente, 
dados los crecientes volúmenes de tráfico que deben atenderse más eficazmente.  No obstante, hoy en día el 
nivel de recuperación de costos es superior al de 1981, no sólo por haberse aumentado los derechos existentes 
sino porque actualmente se aplican de manera casi universal derechos por servicios de navegación aérea en 
ruta, que representan alrededor del 1,5 por ciento de los gastos totales de funcionamiento de las líneas aéreas 
regulares.  Además, un número limitado pero creciente de Estados introduce también derechos en concepto de 
control de aproximación y de aeródromo.

2. Los comentarios que figuran en el párrafo 6, relativos a las ventajas potenciales de asignar la explotación 
de aeropuertos a autoridades autónomas, se aplican asimismo a los servicios de navegación aérea.  Cuando 
esto corresponda a los intereses de los proveedores y usuarios, convendría que los gobiernos consideraran la 
posibilidad de establecer autoridades autónomas para explotar sus servicios de navegación aérea, admitiendo 
que en algunas circunstancias una sola autoridad pueda explotar tanto los aeropuertos como los servicios de 
navegación aérea, y que dicha autoridad pueda ser una autoridad autónoma de aviación civil.  El Consejo alienta 
también la cooperación internacional en materia de suministro y explotación de servicios de navegación aérea 
cuando esto corresponda a los intereses de los proveedores y usuarios en cuestión.

3. Varios otros factores ejercerán probablemente influencia en la organización y desarrollo económico de los 
servicios de navegación aérea.  Por ejemplo, se prevé que aumentará el número de autoridades aeroportuarias 
autónomas.  De ese modo, se multiplicarán los casos en que una autoridad diferente proporcionará tanto el 
control de aproximación y de aeródromo como los servicios de navegación aérea en ruta.  Además, se necesita-
rán nuevos recursos para resolver el problema de la congestión del espacio aéreo e implantar los sistemas de 
comunicaciones, navegación y vigilancia (CNS) y de organización del tránsito aéreo (ATM) basados en satélites, 
así como otras instalaciones y servicios multinacionales y otras mejoras de la infraestructura.

4. Los Estados probablemente aumentarán los esfuerzos desplegados para recuperar de los usuarios los costos 
de sus servicios de navegación aérea, en vista de las crecientes obligaciones financieras que supone proporcionar 
los mencionados servicios.  Sin embargo, el Consejo recomienda que los Estados procedan con cautela en su 
política general en materia de derechos por servicios de navegación aérea y tomen en cuenta las repercusiones 
en los usuarios, especialmente en los transportistas aéreos, quienes pueden verse obligados a ajustar sus tari-
fas para hacer frente al aumento de los costos imputable a nuevos derechos o al aumento de éstos.  Asimismo, 
el Consejo considera que debe mantenerse el equilibrio entre los respectivos intereses de los proveedores de 
servicios de navegación aérea y de las líneas aéreas y, por consiguiente, recomienda que los Estados deberían 
estimular un mayor nivel de cooperación entre ambos sectores.

5. El Consejo expresa asimismo su preocupación ante la proliferación de derechos al tráfico aéreo y las repre-
salias a las que ello podría conducir, y recomienda que los Estados deberían:

i) imponer derechos únicamente por los servicios y funciones que se requieren para la aviación civil 
internacional;

ii) abstenerse de imponer derechos que discriminen a la aviación civil internacional en relación con otros 
medios de transporte internacional.



SERVICIOS DE CONTROL DEL 
TRÁFICO AÉREO, INCLUIDOS LOS 

SISTEMAS DE FACTURACIÓN

161Junio 2006
S/C/W/163/Add.2

El Transporte aéreo y el AGCS - 1995/2000

6. Los problemas que surgen al proporcionar y mantener las instalaciones requeridas por los planes regionales 
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10. Al determinar los costos que deben recuperarse de los usuarios, debería tomarse nota de que:

i) Los gobiernos podrían decidir recuperar algo menos que los costos totales, en reconocimiento de 
beneficios locales, regionales o nacionales.

ii) Le incumbe a cada Estado decidir si deben imponerse derechos por servicios de navegación aérea, así 
como las circunstancias y niveles de dicha imposición;  además, se reconoce que se justifica particu-
larmente el hecho de que los Estados situados en regiones del mundo en desarrollo, donde es difícil 
financiar y mantener los servicios de navegación aérea, soliciten a las líneas aéreas internacionales 
que asuman, mediante derechos impuestos a los usuarios, una parte equitativa del costo de dichos 
servicios.

iii) Debería adoptarse un avance gradual para llegar a la plena recuperación de costos.
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ii) Cuando se contemple la revisión de derechos existentes o la imposición de otros nuevos, debería 
darse a dichos usuarios, en la medida de lo posible, la oportunidad de presentar sus puntos de vista 
a la autoridad competente y de celebrar consultas con ella.  Para ello debería proporcionarse a los 
usuarios la suficiente información financiera.

iii) Debería darse a los usuarios un aviso previo razonable de la decisión final sobre toda revisión de 
derechos o imposición de nuevos derechos.  En el plazo de dicho aviso deberían tenerse en cuenta las 
repercusiones tanto para los usuarios como para el proveedor de servicios de navegación aérea.

21. Cuando se proyecten nuevos e importantes servicios de navegación aérea, es conveniente que se consulte, 
con la mayor anticipación posible, a los usuarios habituales de dichos servicios o a sus órganos representativos.  
Asimismo, con el fin de permitir a los proveedores de servicios de navegación aérea planear mejor sus necesidades 
financieras futuras, el Consejo estima que los usuarios, especialmente las líneas aéreas, deberían proporcionar 
directamente o por medio de sus órganos representativos, datos anticipados para el planeamiento, relativos a 
los tipos, características y cantidad de aeronaves que se prevea serán utilizadas, las instalaciones y servicios 
especiales que deseen los usuarios y otros datos pertinentes, tomando como base, en la medida de lo posible, 
pronósticos de 5 a 10 años.
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II. SERVICIOS DE AVIACIÓN 
GENERAL Y TRABAJOS 
AÉREOS

1. Introducción

114. Según la OACI, «las operaciones de aviación 
general y los trabajos aéreos (GA/AW) constituyen 
el fundamento del sistema de transporte mundial.  
Una formación específica capacita a los pilotos de 
las líneas aéreas, se concede especial atención a los 
pueblos mediante aeronaves para asistencia médica 
de emergencia, y la aviación de negocios contribuye al 
comercio nacional e internacional.  La aviación general 
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J u n i o  2 0 0 6

S

1 6 3 / A d d . 2

E l  T r a n s p o r t e  a é r e o  y  e l  A G C S  -  1 9 9 5 / 2 0 0 0 a b a r c a r  l a s  o p e r a c i o n e s  d e  t r a b a j o s  a é r e o s  e n  u n a  

f e c h a  p o s t e r i o r ,  e n  c a s o  d e  q u e  s e a  d e s e a b l e  p r o c e d e r  a  d i c h a  a m p l i a c i ó n »  (

a n e x o  6 ,  P a r t e  I I ,  O A C I) .

2 2 1 .  L o s  t r a b a j o s  a é r e o s  s e  i n c l u y e n  a h o r a  e n  e l  

a n e x o  

6 ,  P a r t e  I I

,  y  s e  d e f i n e n  c o m o  s i g u e :   « U n a  o p e r a c i ó n  

a e r o n á u t i c a  e n  l a  c u a l  s e  e m p l e a  u n a  a e r o n a v e  p a r a  s e r v i c i o s  e s p e c i a l i z a d o s  c o m o  u n o s  s e r v i c i o s  c o n  f i n e s  a g r í c o l a s ,  p a r a  l a  c o n s t r u c c i ó n ,  f o t o g r a f í a ,  t o p o g r a f í a ,  o b s e r v a c i ó n  y  r e c o n o c i m i e n t o ,  b ú s q u e d a  y  s a l v a m e n t o ,  p u b l i c i d a d  a é r e a ,  e t c . » 1 c n 
  U n a  « a c t i v i d a d  d e  a v i a c i ó n  g e n e r a l »  s e  d e f i n e  

c o m o :   « U n a  o p e r a c i ó n  a e r o n á u t i c a  q u e  n o  s e a  u n a  o p e r a c i ó n  d e  t r a n s p o r t e  a é r e o  c o m e r c i a l  o  d e  t r a b a j o s  a é r e o s »  (

a n e x o  6 ,  P a r t e  I I

) .   A u n q u e  n o  s e  m e n c i o n a n  l a  a v i a c i ó n  d e  n e g o c i o s  ( t a x i  a é r e o )  n i  l a  a v i a c i ó n  d e  e m p r e s a ,  p u e d e  d a r s e  p o r  s o b r e e n t e n d i d o ,  y a  q u e  d i c h o s  s u b s e c t o r e s  n o  s e  c o r r e s p o n d e n  c o n  l a  a v i a c i ó n  c o m e r c i a l  o  l a s  d e m á s  c a t e g o r í a s  a é r e a s ,  p u e s t o  q u e  s e  e x p l o t a n  f u n d a m e n t a l m e n t e  s i n  q u e  m e d i e  r e m u - n e r a c i ó n  n i  a r r e n d a m i e n t o  ( s a l v o  l o s  s e r v i c i o s  d e  t a x i  a é r e o ) . E s t a d o s  U n i d o s 1 c 3 
  L a  F A A  d e f i n e  e l  t r a n s p o r t e  d e  n e g o c i o s  c o m o  

« c u a l q u i e r  u t i l i z a c i ó n  d e  u n a  a e r o n a v e  ( s i n  q u e  m e d i e  r e m u n e r a c i ó n  n i  a r r e n d a m i e n t o )  p o r  u n a  p e r s o n a  p a r a  e l  t r a n s p o r t e  p r e c i s a d o  p o r  l a  e m p r e s a  e n  l a  q u e  t r a b a j a  d i c h a  p e r s o n a » .   E l  t r a n s p o r t e  d e  e m p r e s a / d e  n e g o c i o s  s e  d e f i n e  c o m o  « c u a l q u i e r  u t i l i z a c i ó n  d e  u n a  a e r o n a v e  p o r  u n a  c o r p o r a c i ó n ,  e m p r e s a  u  o t r a  o r g a n i z a c i ó n  ( s i n  q u e  m e d i e  r e m u n e r a c i ó n  n i  a r r e n d a m i e n t o )  p a r a  f i n e s  d e  t r a n s p o r t e  d e  s u s  e m p l e a d o s  y / o  b i e n e s ,  s i e m p r e  q u e  s e  e m p l e e n  p i l o t o s  p r o f e s i o n a l e s  p a r a  h a c e r  f u n c i o n a r  l a  a e r o n a v e »  ( e x t r a c t o  d e  l a  A s o c i a c i ó n  N a c i o n a l  d e  l a  A v i a c i ó n  d e  N e g o c i o s  -

 N B A A  F a c t  B o o k  2 0 0 0) .   L a  

d e f i n i c i ó n  d e  t r a b a j o  a é r e o  ( s e r v i c i o s  a é r e o s  e s p e - c i a l i z a d o s )  s e  a j u s t a  a  l a  e s t a b l e c i d a  p o r  e l  T L C A N  e n  m a t e r i a  d e  s e r v i c i o s  a é r e o s  e s p e c i a l i z a d o s  ( S A S ) ,  

i n f r a

.T L C A N 2 9

 ( E s t a d o s  U n i d o s ,  C a n a d á ,  M é x i c o )

1 c 4 
  E l  T L C A N  d i s p o n e  l a  e l i m i n a c i ó n  d e  l o s  o b s -

t á c u l o s  a l  c o m e r c i o  d e  b i e n e s  y  s e r v i c i o s  e n t r e  l a s  P a r t e s  e n  d i c h o  T r a t a d o .   A u n q u e  e l  t r a n s p o r t e  a é r e o  y  l a s  a c t i v i d a d e s  c o n e x a s  s e  e x c l u y e n  d e  s u  

2 9   T r a t a d o  d e  L i b r e  C o m e r c i o  p a r a  A m é r i c a  d e l  N o r t e ,  f i r m a d o  

e l  1 7  d e  d i c i e m b r e  d e  1 9 9 2 E p o r  e l  G o b i e r n o  d e  l o s  E s t a d o s  U n i d o s  d e  A m é r i c a ,  e l  G o b i e r n o  d e l  C a n a d á  y  e l  G o b i e r n o  d e  l o s  E s t a d o s  U n i d o s  

M e x i c a n o s ,  e n t r ó  e n  v i g o r  e l  1 º  d e  e n e r o  d e  1 9 9 4 .   L a  e x p l o t a c i ó n  

d e  l o s  s e r v i c i o s  a é r e o s  e s p e c i a l i z a d o s  s e  c o n t e m p l a  e n  e l  c a p í t u l o  1 2 ,  s e r v i c i o s  d e  c o m e r c i o  t r a n s f o n t e r i z o ,  a r t í c u l o . 1 2 0 1 ,  p á r r a f o  2  b )  i i ) .

á m b i t o  d e  a p l i c a c i ó n ,  e l  T L C A N  a b a r c a  a  l o s  p r o - v e e d o r e s  d e  s e r v i c i o s  a é r e o s  e s p e c i a l i z a d o s  ( S A S )  q u e  o p e r a n  e n t r e  e l  C a n a d á ,  M é x i c o  y  l o s  E s t a d o s  U n i d o s .   E s t o s  s e r v i c i o s  s o n  l o s  s i g u i e n t e s :   c o n t r o l  d e  i n c e n d i o s  f o r e s t a l e s ,  e x t i n c i ó n  d e  i n c e n d i o s ,  r e m o l q u e  d e  p l a n e a d o r e s ,  s e r v i c i o s  d e  p a r a c a i - d i s m o ,  p u b l i c i d a d  a é r e a ,  c a r t o g r a f í a  a é r e a ,  t o p o g r a - f í a  a é r e a ,  f o t o g r a f í a  a é r e a ,  s e r v i c i o s  a é r e o s  p a r a  l a  c o n s t r u c c i ó n ,  t r a n s p o r t e  a é r e o  d e  t r o n c o s ,  v u e l o s  d e  e n t r e n a m i e n t o ,  v u e l o s  p a n o r á m i c o s ,  i n s p e c c i ó n  y  v i g i l a n c i a  a é r e a s  y  r o c i a m i e n t o  a é r e o  (
T r a t a d o  

d e  L i b r e  C o m e r c i o  p a r a  A m é r i c a  d e l  N o r t e  ( T L C A N )  O r i e n t a c i o n e s  p r o v i s i o n a l e s  ( m o d i f i c a d a s )

( h t t p : / / w w w . f a a . g o v )  ( h t t p : / / w w w . t c . g o c . c a / a v i a t i o n ) . U E 1 2 5 .  L a  D G I I I  d e  l a  C o m i s i ó n  E u r o p e a  d e f i n e  l a s  a e r o n a -

v e s  d e  n e g o c i o s  c o m o  « a e r o n a v e s  u t i l i z a d a s  p o r  r a z o n e s  e m p r e s a r i a l e s .   N o  s e  e x p l o t a n  e n  r u t a s  r e g u l a r e s  y  s u s  s e r v i c i o s  n o  s e  c o m e r c i a l i z a n  a l  p ú b l i c o .   L a s  a e r o n a v e s  c o n  m o t o r  d e  é m b o l o . q u e d a n  e x c l u i d a s  p o r  s u  n a t u r a - l e z a ,  p u e s  e s t á n  d i s e ñ a d a s  p a r a  a c t i v i d a d e s  d e  o c i o » ( w w w . e b a a . o r g / P a g e s / P u b l i c / i n f o r m a t i o n / i n f o . h t m ) .

1 2 6 
  J A R  1 6 1  -  D e f i n i c i o n e s  g e n e r a l e s  ( 1 8  d e  o c t u b r e  

d e  1 9 9 9 )  d e f i n e  l o s  t r a b a j o s  a é r e o s  c o m o :   « u n a  a c t i - v i d a d  a e r o n á u t i c a  e n  l a  q u e  s e  e m p l e a n  a e r o n a v e s  
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141. De acuerdo con el proyecto (en caso de que pase 
todos los trámites impuestos a los proyectos de regla-
mento), se considerará que los propietarios son los 
operadores, y no los propietarios.  El gestor del plan 
deberá aportar experiencia aeronáutica y servicios de 
aviación a los propietarios y, con arreglo al proyecto, 
no será considerado un agente comercial que actúa 
a cambio de remuneración o arrendamiento.  En la 
recomendación del FOARC, las empresas de gestión 
de la propiedad fraccionaria no se consideran transpor-
tistas aéreos, por lo que no están sujetas al requisito 
de tratarse de ciudadanos de los Estados Unidos.  No 
obstante, en la medida en que no son ciudadanos de 
los Estados Unidos, los propietarios de las aeronaves, 
en calidad de operadores de aeronaves, sí estarán 
sujetos a las prescripciones de la Parte 375 del CFR 
14, la reglamentación económica del Departamento 
de Transporte que regula la explotación de aeronaves 
civiles extranjeras en los Estados Unidos.

142. La recomendación del FOARC solicita a la FAA 
que concluya «que los planes de propiedad fraccionaria 
que cumplen con las disposiciones propuestas en la 
subparte K de la Parte 91 del CFR 14 no se integran 
en la aviación comercial, sino que figuran en el seg-
mento de la aviación no comercial que en los Estados 
Unidos se califica habitualmente de aviación general o 
aviación de negocios» (Recomendación del FOARC31).  
Hasta que se promulgue esta legislación, la mayoría 
de los planes fraccionarios seguirán ajustándose a la 
Parte 91 del Reglamento, y a la Parte 135 en el caso 
de quienes dispongan de una certificación expedida 
con arreglo a esta Parte.

143. Lo más destacado acerca de este subsector de la 
aviación general es el crecimiento espectacular que ha 
conocido desde su nacimiento.  «En 1986, había cuatro 
propietarios de aeronaves en régimen de propiedad 
fraccionaria.  En 1993, eran 89.  De 1998 a 1999, el 
número de compañías que recurren a la propiedad 
fraccionaria ha crecido por encima del 50 por ciento, 
pasando de 1.125 a 1.693 (Fact Book 2000).  Aviation 
Week & Space Technology señala que las sociedades 
'holding' de propiedad fraccionaria supondrán pronto 
el 10 por ciento de la flota de aviones de reacción de 
negocios de todo el mundo» (17 de enero de 2000).

31  Nota:  Se trata de una propuesta formulada a la FAA y no de 
un Aviso de propuesta de Reglamento pendiente de una decisión.

5. Posibles vinculaciones de 
clasificación con la CPC de las 
Naciones Unidas (aviación general/
trabajos aéreos)

144. Sería conveniente que los Miembros estudiaran 
los subsectores omitidos por descuido en la lista de 
clasificación original, recogida en el documento S/C/
W/59.  Para ofrecer una lista exhaustiva de las posi-
bles categorías, el cuadro 11 que figura infra incluye:  
una lista detallada del Tratado sobre servicios aéreos 
especializados del TLCAN;  servicios de taxi aéreo, y 
proveedores de servicios de propiedad fraccionaria.  
Además, convendría que los Miembros examinaran 
qué elementos existentes en sus propios países deben 
incluirse.
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CUADRO 11
Posibles vinculaciones de clasificación con la CPC de las Naciones Unidas

Servicios prestados Posibles clasificaciones correspondientes de la CPC

Clasificaciones del documento S/C/W/59, párrafo 69 

Servicios de fotografía 875

Vuelo de entrenamiento 92400 - Servicios de enseñanza de adultos no clasificados en otra parte

Publicidad aérea 87190 - Otros servicios de publicidad

Extinción de incendios, servicios de 

policía

91260 - Servicios de policía y lucha contra incendios

Agricultura 88110 - Servicios relacionados con la agricultura

Transporte aéreo de troncos 88140 - Servicios relacionados con la silvicultura y la tala de árboles

Categorías de servicios aéreos especializados (SAS) del TLCANa

Control de incendios forestales 88140 - Servicios relacionados con la silvicultura y la tala de árboles

Extinción de incendios 91260 - Servicios de policía y lucha contra incendios

88140 - Servicios relacionados con la silvicultura y la tala de árboles

Remolque de planeadores 96412 - Servicios de organización de pruebas deportivas

96413 - Servicios de explotación de instalaciones deportivas

96419 - Otros servicios relacionados con el deporte

Servicios de paracaidismo 96412 - Servicios de organización de pruebas deportivas

96413 - Servicios de explotación de instalaciones deportivas

96419 - Otros servicios relacionados con el deporte

Publicidad aérea 87190 - Otros servicios de publicidad

Cartografía aérea 86753 - Servicios de topografía de superficie

Topografía aérea 86753 - Servicios de topografía de superficie

87504 - Servicios fotográficos especializados

Fotografía aérea 87504 - Servicios fotográficos especializados

Servicios aéreos para la construcción 51800 - Servicios de alquiler de equipo para la construcción o demolición de 

 edificios o para obras de ingeniería civil con operarios.

Transporte aéreo de troncos 88140 - Servicios relacionados con la silvicultura y la tala de árboles

Vuelos de entrenamiento 92310 - Servicios de enseñanza superior técnica y profesional

92390 - Otros servicios de enseñanza superior

92400 - Servicios de enseñanza de adultos no clasificados en otra parte

92900 - Otros servicios de enseñanza

Vuelos panorámicos 72219 - Otros servicios de transporte de pasajeros

73120 - Servicios de transporte aéreo no regular de pasajeros

91136 - Servicios administrativos de actividades de turismo

Inspección aérea 86753 - Servicios de topografía de superficie

88300 - Servicios relacionados con la minería

88120 - Servicios relacionados con la ganadería

Vigilancia aérea 87309 - Otros servicios de seguridad no clasificados en otra parte

91260 - Servicios de policía y lucha contra incendios

88120 - Servicios relacionados con la ganadería

Rociamiento aéreo 88110 - Servicios relacionados con la agricultura

No incluidos en los SAS del TLCAN ni en el documento S/C/W/59

Taxi aéreo (considerado incluido en «avia-

ción general»)

73120 - Servicios de transporte aéreo no regular de pasajeros

Planes de propiedad fraccionaria 83104 - Servicios de arrendamiento o alquiler sin operario

87909 - Otros servicios a las empresas no clasificados en otra parte

86609 - Otros servicios administrativos no clasificados en otra parte

a Todas estas categorías están abarcadas por la definición de los trabajos aéreos de la OACI.
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Los mayores mercados de aviación general/trabajos 

a é r e o s  s e  e n c u e n t r a n  e n  l o s  E s t a d o s  U n i d o s ,  s e g u i d o s  p o r  E u r o p a ,  S u d a m é r i c a  y  e l  r e s t o  d e l  m u n d o .   P e s e  a  l a s  d i f e r e n c i a s  e n  l a  r e g l a m e n t a c i ó n  d e  l a  a v i a c i ó n  g e n e r a l  y  l o s  t r a b a j o s  a é r e o s ,  l a s  a s o c i a c i o n e s  d e l  s e c t o r  q u e  r e p r e s e n t a n  a  l a  m a y o r í a  d e  l o s  o p e r a d o r e s  n o  s i e m p r e  c o n t e m p l a n  u n a  d e l i m i t a c i ó n  c l a r a  e n t r e  a m b o s .   H e m o s  t r a t a d o  d e  p r e c i s a r  l a s  d i s t i n c i o n e s  m u t u a s  c u a n d o  h a  s i d o  p o s i b l e ,  m e n c i o n a n d o  c u á n d o  l a s  c i f r a s  s o n  i n c l u y e n t e s  y  e s p e c i f i c a n d o  a  q u é  s e  r e f i e r e n  ( e s  d e c i r ,  t r a b a j o s  a é r e o s ) .   C u a n d o  s ó l o  s e  u s a  l a  e x p r e s i ó n  « a v i a c i ó n  g e n e r a l » ,  i n c l u y e  t o d a s  l a s  a c t i v i d a d e s  d e  e m p r e s a  y  d e  n e g o c i o s .   E l  c u a d r o  1 2  p r e s e n t a  l a s  c i f r a s  s o b r e  i n g r e s o s  y  e m p l e o  d e l  s e c t o r  a v i a c i ó n  g e n e r a l / t r a b a j o s  a é r e o s  ( G A / A W )  d u r a n t e  1 9 9 9 .

( a )  L a  a v i a c i ó n  d e  n e g o c i o s  e n  l o s  E s t a d o s  U n i d o s 1 4 6 .  

A u n q u e  l o s  s e r v i c i o s  d e  a v i a c i ó n  d e  e m p r e s a  y  d e  

n e g o c i o s  s e  e x p l o t a n  s i n  r e m u n e r a c i ó n  n i  a r r e n d a m i e n t o ,  c o n t r i b u y e n  a  l o s  i n g r e s o s  e c o n ó m i c o s  n a c i o n a l e s  y  

t i e n e n  u n  e l e v a d o  g r a d o  d e  m o v i m i e n t o s  i n t e r n o s .   E n  1 9 9 9 ,  l a  N B A A  i n f o r m a  q u e  a p r o x i m a d a m e n t e  e l  7 0  p o r  c i e n t o  d e  s u s  a s o c i a d o s  v o l a r o n  f u e r a  d e l  t e r r i t o r i o  d e  l o s  E s t a d o s  U n i d o s  e n  d i r e c c i ó n  a  o t r a s  z o n a s  d e l  m u n d o .   L o s  p o r c e n t a j e s  p o r  r e g i ó n  g e o g r á f i c a  s o n  l o s  s i g u i e n t e s :  0 9 .  p o r  c i e n t o  a l  C a n a d á ;   4 .  p o r  c i e n t o  a l  C a r i b e ,  M é x i c o  o  C e n t r o a m é r i c a ;    7 1 p o r  c i e n t o  a  E u r o p a ;   1 7 1 p o r  c i e n t o  a  S u d a m é r i c a ;   1 .  p o r  c i e n t o  a l  P a c í f i c o ;   7 1 p o r  c i e n t o  a  O r i e n t e  M e d i o ;   y  6  p o r  c i e n t o  a  Á f r i c a .   E l  e f e c t o  e c o n ó m i c o  d e r i v a d o  d e  e s t o s  d a t o s  e n  l a s  e c o n o m í a s  l o c a l e s  s e  m a n i f e s t a r á ,

 i n t e r  

a l i a

,  e n :  0 d e r e c h o s  d e  a t e r r i z a j e ,  s e r v i c i o s  e n  t i e r r a  e  

i n s t a l a c i o n e s  p a r a  s e r v i c i o s  d e  h a n g a r .

1 4 7 .  L a s  c i f r a s  t o t a l e s  d e  a e r o n a v e s  y  o p e r a d o r e s  d e  

a v i a c i ó n  g e n e r a l / t r a b a j o s  a é r e o s  d e  l o s  E s t a d o s  U n i d o s  figuran en el cuadro 13 (

i n f r a) ,  p a r a  d e s t a c a r  e l  n ú m e r o  

r e a l  d e  a e r o n a v e s  y  o p e r a d o r e s  q u e  f o r m a n  p a r t e  d e l  c o m p o n e n t e  d e  a v i a c i ó n  g e n e r a l  d e l  s e c t o r  G A / A W .   E n  l o s  E s t a d o s  U n i d o s  ( 7 .  p o r  c i e n t o  d e  l a  f l o t a  m u n d i a l ) ,  e s t a s  a e r o n a v e s  r e p r e s e n t a n  a p r o x i m a d a m e n t e  e l  4 0  p o r  c i e n t o  d e  l o s  m á s  d e  5 6 1 m i l l o n e s  d e  a c t i v i d a d e s  

C U A D R O  1 3 1 9 9 9  –  O p e r a d o r e s  y  a e r o n a v e s  d e  a v i a c i ó n  d e  n e g o c i o sA e r o n a v e s  e n  a c t i v o O p e r a d o r e s N ú m e r o  d e  a e r o n a v e s E E . U U . 9 2 5 2 5 1 8 2 7 6 6 E u r o p a 1 4 2 2 5 2 4 6 0 5 S u d a m é r i c a 1 4 0 6 6 1 2 5  7 R e s t o  d e l  m u n d o 1 4 2 8 9 1 2 7 8 0 T o t a l 1 8 2 1 0 5 1 9 . 4 9 8 F u e n t e :  0 N B A A  F a c t  B o o k  2 0 0 0 . C U A D R O  1 2

A v i a c i ó n  g e n e r a l / t r a b a j o s  a é r e o s :  0 c i f r a s  s e c t o r i a l e s

1 9 9 9 M u n d i a l

E E . U U . ,C a n a d á E u r o p a A m é r i c a  

L a t i n a

N u e v a  Z e l a n d i a ,A u s t r a l i aS u d á f r i c aÁ f r i c a A s i a

E m p l e a d o s  ( m i l l o n e s ) 2 0 3 A e r o n a v e s  d e  n e g o c i o s  ( m o t o r  d e  é m b o l o  y  r e a c t o r )

1 9 . 4 9 8 1 3 . 7 6 6

( 7 0 % )
 3 9 0 5( 1 0 % )

 3 6 4 7( 8 , 2 % )

 3 7 8 0

E s t a s  c i f r a s  a c u m u l a d a s  r e p r e s e n t a n  e l  1 1 , 2 %  d e l  t o t a l  m u n d i a lH o r a s  d e  v u e l o  ( m i l l o n e s ) 2 7

P a s a j e r o s  ( m i l l o n e s ) 1 4 5 N ú m e r o  d e  a e r o p u e r - t o s  a t e n d i d o s

5 . 4 0 0( l o s  t r a n s p o r - t i s t a s  r e g u l a r e s  

u t i l i z a n  5 8 0 )

F u e n t e :   N B A A  F a c t  B o o k  2 0 0 0 ;   w w w . i b a c . o r g / g e n . h t m .
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(b) La aviación de negocios en Europa

151. Eurocontrol calcula que entre el 5 y el 10 por ciento 
del número total de movimientos en Europa corresponden 
a aeronaves de negocios.  En 1999, el promedio diario 
del número de movimientos fue aproximadamente de 
220.000 (Eurocontrol, Dependencia central de organi-
zación de la afluencia).  El coeficiente medio de carga 
gira en torno a 3,5 pasajeros por vuelo, y el número total 
de pasajeros transportados por servicios de aviación 
de negocios se sitúa entre 400.000 y 800.000 personas 
(EBAA).  No hay cifras específicas sobre los trabajos 
aéreos o los servicios aéreos especializados.

7. Conclusión

152. 



176 Junio 2006
S/C/W/163/Add.2
El Transporte aéreo y el AGCS - 1995/2000

III. SERVICIOS DE 
TRANSPORTE AÉREO 
COMERCIAL

153. En esta sección se abordará la evolución económica 
y normativa general de los servicios de transporte aéreo 
comercial.  En una fecha posterior se publicarán nuevos 
documentos, relacionados con:  1) los diferentes tipos 
de acuerdos bilaterales normalizados, elementos de 
dichos acuerdos y los acuerdos regionales (inter alia 
ruta, capacidad, tarifas y designación);  2) la propiedad 
y el control entre las compañías aéreas, incluidas las 
alianzas y los códigos compartidos;  3) la adjudicación 
de turnos;  y 4) subsectores específicos (servicios no 
regulares, servicios de carga y operaciones multimo-
dales).

A. EVOLUCIÓN ECONÓMICA

154. Los datos expuestos a continuación proceden en 
buena medida del estudio anual de la OACI El mundo 
de la aviación civil, y en particular de su última edición 
(1999-2002).  Hay que señalar que los datos de la OACI 
se recogen y publican cada año.  Cada publicación 
presenta los antecedentes de los 10 años anteriores 
y una previsión para los 3 años siguientes.  Cuando 
ha sido posible, se ha aislado el período 1993-1999.  
Esta sección tratará sucesivamente del tráfico, las 
tendencias financieras y el empleo.

1. Tráfico y tendencias financieras

(a) Tendencias mundiales

155. Estructuralmente, el sector del transporte aéreo 
comercial es sumamente cíclico y la demanda de viajes 
aéreos de pasajeros es muy elástica, pues es en función 
del nivel de ingresos, las tendencias demográficas y el 
costo de los viajes aéreos internacionales (de trabajo 
y placer).  Esto es particularmente cierto en el caso 
de los viajes de negocios, donde las asociaciones o 
empresas particulares restringen o prohíben viajes 
de negocios en clase preferente o primera durante 
los períodos de dificultades económicas.  El número 
absoluto de viajes relacionados con los negocios puede 
también verse restringido.  Aunque las plazas de clase 
preferente o primera sólo representan el 20 por ciento 
de la capacidad, aportan aproximadamente el 80 por 
ciento de los ingresos.  De modo que los cambios en 
esta esfera acentúan el carácter cíclico del sector.  Por 
el contrario, el crecimiento de la carga aérea es relati-
vamente constante (es decir, se sitúa normalmente por 
encima de la tasa de crecimiento de las economías) y 
está sujeto sólo a cambios estacionales o económicos 
muy graves.  Los costos también son sensibles a las 

fluctuaciones económicas, debido a la importancia de 
los precios de los combustibles, los costos laborales 
y la naturaleza cíclica de la inversión en aeronaves 
nuevas.

156. El período estudiado, 1993-1999, vino tras la 
recesión de la Guerra del Golfo, que tuvo una grave 
repercusión sobre el tráfico aéreo.  En 1992 se pro-
dujo una recuperación del tráfico a pesar de los malos 
resultados económicos, y se logró a expensas de una 
rentabilidad considerablemente reducida.  Aunque 
el rendimiento real siguió bajando en 1993 y 1994, el 
efecto sobre la demanda de tráfico fue menos grave 
que en 1992.  El crecimiento económico comenzó a 
crear unos cimientos más sólidos para el aumento del 
tráfico.  Estas tendencias prosiguieron hasta 1997, 
pero fueron invertidas en 1998, cuando el PIB mundial 
creció solamente un 1,9 por ciento, lo que hizo que 
el crecimiento del tráfico total regular de pasajeros 
aumentara tan sólo el 2,1 por ciento dicho año.  Sin 
embargo, unos magníficos resultados económicos 
propiciaron un crecimiento del tráfico en un 6,1 por 
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Toneladas de flete 

transportadas Toneladas de flete-k m 
despachadas Toneladas de correo-k m 

despachadas Total de toneladas-k m 
despachadas

Año Mills. Aumento 
anual
(%) Mills. Aumento 

anua l
(%) M ills.

Au mento  
anual
(%) Mills.Aumento 

anual
(%) Mills.

Aumento 
anual
(%) Mills.Aumento 

anual
(%)1993 1.142 -0,3 1.9491420 1,1 18,1 2,8 624450 9,3 5.230 1,9 25916303,5
1994 1.233 8,0 29hm
.940 7,7 20,5 13,3 77722012,8 5.410 3,4 25914209,1
1995 1.304 5,8 29248.210 7,1 22,2 8,3 28 130 7,7 5.630 4,1 29929307,5
1996 1.391 6,7 29431.690 8,2 23,2 4,5 29.220 7,3 5.800 3,0 317.1507,91997 1.457 4,7 295591010 5,8 26,4 13,8 102.880 15,3 5.990 3,3 34416908,51998 1.471 1,0 296014910 2,1 26,5 0,4 101.770 -1,1 5.770 -3,7 348.4701,2
1999 1.558 5,9 29787.880 6,1 28,2 6,4 108.0406,2 5.700 -1,2 36248005,8
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R e s u l t a d o  d e  e x p l o t a c i ó n R e s u l t a d o  n e t o c A ñ o
I n g r e s o s  d e  e x p l o t a c i ó n  U S $ ( m i l l o n e s ) G a s t o s  d e  e x p l o t a c i ó n U S $ ( m i l l o n e s )

I m p o r t e U S $ ( m i l l o n e s ) P o r c e n t a j e  d e  i n g r e s o s  d e  e x p l o t a c i ó n I m p o r t e  U S $ ( m i l l o n e s )

P o r c e n t a j e  d e  i n g r e - s o s  d e  e x p l o t a c i ó n
S u b v e n c i o n e s  d i r e c t a s  U S $ ( m i l l o n e s ) I m p u e s t o s  s o b r e  l a  r e n t a U S $ ( m i l l o n e s )
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Estos datos sugieren que se ha producido cierta rees-
tructuración del sector de las compañías aéreas.  La 
cuota de gastos indirectos, y en especial de los gastos 
generales, administrativos y de otro tipo, ha aumentado 
ligeramente, en consonancia con la reducción de la 
cuota de gastos directos de las aeronaves, que se 
han beneficiado de mejoras en la productividad y de 
reducciones en los precios de los combustibles.

(b) Aspectos de desarrollo

162. A continuación omitiremos deliberadamente el 
tráfico y los resultados financieros de las compañías 
aéreas de los países de la OCDE, o en general de los 
países en desarrollo, ya que existe una amplia docu-
mentación sobre este tema, que no procede repetir 
aquí.  Por el contrario, se insistirá en la situación de 
los países en desarrollo, donde la documentación es 
habitualmente escasa y se obtiene con dificultades.

163. En sus estadísticas, la OACI no aísla los países en 
desarrollo como una sola categoría.  Divide el mundo 
en seis regiones estadísticas:  Norteamérica, Asia-
Pacífico, América Latina y el Caribe, Europa, África y 
Oriente Medio.

164. Con la excepción de la zona europea, que incluye 
los países de la CEI y, por lo tanto, mezcla países desa-
rrollados y en transición, y de la zona Asia/Pacífico, 
que también contiene economías en desarrollo y desa-
rrolladas, estas regiones son homogéneas en términos 
de grado de desarrollo e importantes desde el punto 
de vista de la política aérea.  Por ello se utilizarán en 
el presente documento para estudiar los aspectos de 
desarrollo de los subsectores.  El desglose regional 
del tráfico durante el período se resume en el cuadro 
19 que figura infra.

(i) África

165. África representó, en el período 1993-1999, entre 
el 2,1 y el 2,4 por ciento del tráfico total.  En el período 
1988-1998, la economía agregada africana creció a una 
tasa anual media del 2,5 por ciento (PIB real), aunque 
el PIB per cápita disminuyó en un 0,3 por ciento durante 
dicho decenio.

166. A lo largo del período 1988-1998, el tráfico regular 
de pasajeros (en pasajeros-km despachados) de las 
compañías aéreas de la región africana aumentó a 
una tasa anual media del 3,9 por ciento (frente a una 
media mundial anual del 4,4 por ciento).  El creci-
miento del tráfico en los años recientes ha superado 
notablemente la media de esta década;  en 1996 se 
produjo un aumento del 6,2 por ciento, seguido por un 
aumento del 6,1 por ciento en 1997.  Esta tendencia 

se invirtió en 1998, con un declive del tráfico del 0,9 
por ciento (frente a un crecimiento medio mundial del 
2,1 por ciento).

167. En el período 1988-1998, la rentabilidad media 
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CUADRO 19
Distribución regional del tráfico regular - 1993 a 1999

R e g i ó n  e s t a d í s t i c a  d e  l a  O A C I  

d o n d e  s e  h a  r e g i s t r a d o  

l a  a e r o n a v e

P a s a j e r o s - k m  d e s p a c h a d o s  ( m i l l o n e s )

1 9 9 3 1 9 9 4 1 9 9 5 1 9 9 6 1 9 9 7 1 9 9 8 1 9 9 9

T O T A L  D E  S E R V I C I O S  ( I N T E R N A C I O N A L E S  Y  N A C I O N A L E S )  D E  L A S  C O M P A Ñ Í A S  A É R E A S  D E  L O S  E S T A D O S  

C O N T R A T A N T E S  D E  L A  O A C I

E u r o p a  ( i n c l u i d a  l a  C E I

*)

 %  d e l  t r á f i c o  m u n d i a l

5 7 . 3 6 2 0 2 5 , 8

5 2 1 . 1 9  2 5 , 0

5 5 0 . 8 1 3 2 4 , 7

5 9 1 7 5 7 0 2 4 , 5

6 4 6 7  5 9 2 5 , 2

6 9 1 7 4 8 0 2 6 , 3

7 4 2 . 9 7 0 2 6 , 6
E u r o p a  ( n o  i n c l u i d a  l a  C E I )

 %  d e l  t r á f i c o  m u n d i a l

4 0 3 . 2 2 0 2 0 , 5

4 3 . 3 6 7 4 2 1 , 0
Á f r i c a

 %  d e l  t r á f i c o  m u n d i a l

4 1 . 7 3 9 2 , 1

4 5 . 7 2  2 , 2

5 3 . 0 0 4 2 , 4

5 5 . 4 3 0 2 , 3

5 6 . 7 8 2 2 , 2

5 5 . 1 8 0 2 , 1

5 3 . 9 2 0 2 , 2
O r i e n t e  M e d i o

 %  d e l  t r á f i c o  m u n d i a l

5 8 . 4 3  3 , 0

6 2 1 9 8 3 3 , 0

6 9 6 1 1 3 3 , 1

1 . 4 0 1 2 3 , 0

7 4 9 1 4 5 2 , 9

7 7 . 7 4 0 3 , 0

7 9 . 0 7 0 2 , 8
A s i a  y  e l  P a c í f i c o

 %  d e l  t r á f i c o  m u n d i a l

4 5 2 . 9 0 3 2 3 , 0

4 9 0 . 4 6 0 2 3 , 5

5 4 6 7  2 2 2 4 , 5

6 0 5 . 9 6 7 2 5 , 1

6 4 4 9 1 9  2 5 , 1

6 3 3 . 0 7 0 2 4 , 0

6 6 5 . 5 1 0 2 3 , 9
N o r t e a m é r i c a

 %  d e l  t r á f i c o  m u n d i a l

8 1 6 0 2 9 0 4 1 , 4

8 6 3 . 4 6 7 4 1 , 4

8 9 7 . 5 1 0 4 0 , 3

9 7 0 0 2 1 7 4 0 , 3

140199137

3 9 , 6

14042.100

3 9 , 6

14104.880

3 9 , 6
A m é r i c a  L a t i n a  y  e l  C a r i b e

 %  d e l  t r á f i c o  m u n d i a l

9 3 . 9 7 0 4 , 8

1 0 2 7 5 7 4

4 , 9

1 1 2 . 5 7 8

5 , 0

1 1 5 . 7 0 4

4 , 8

1 2 7 . 8 1 8

5 , 0

1 3 3 7  2 0

5 , 1

1 3 4 . 5 3 0

4 , 8
T o t a l  ( i n c l u i d a  l a  C E I )1.970.8402.086.1002.233.0702.41140102.570.5002.633.3702.787.880

S E R V I C I O S  I N T E R N A C I O N A L E S  D E  C O M P A Ñ Í A S  A É R E A S  D E  L O S  E S T A D O S  C O N T R A T A N T E S  D E  L A  O A C I

E u r o p a  ( i n c l u i d a  l a  C E I )

 %  d e l  t r á f i c o  m u n d i a l

3 5 3 . 4 6 0 3 3 , 8

3 9 0 . 7 9  3 4 , 4

4 2 7 . 1 3 2 3 4 , 4

4 7 4 9 8 3 7 3 4 , 8

5 3 5 . 2 8 0 3 6 , 2

5 1 . 4 0 8 0 3 7 , 9

6 2 5 . 7 9 0 3 8 , 6
E u r o p a  ( n o  i n c l u i d a  l a  C E I )

 %  d e l  t r á f i c o  m u n d i a l

3 4 4 9 0 0 0 3 2 , 9

3 7 5 . 5 0 0 3 3 , 1
Á f r i c a

 %  d e l  t r á f i c o  m u n d i a l

3 4 . 6 0 0 3 , 3

3 . 3 5 2 2 3 , 3

4 3 . 4 6 7 3 , 5

4 5 . 7 6  3 , 4

4 7 . 3 6  3 , 2

4 6 7  4 0 3 , 1

5 2 . 5 7 0 3 , 3
O r i e n t e  M e d i o

 %  d e l  t r á f i c o  m u n d i a l

4 9 . 0 2 0 4 , 7

5 1 . 8 0  4 , 6

5 . 6 7 8  4 , 7

5 3 . 9 1 6 4 , 5

6 3 6 1 5 6 4 , 3

6 5 . 3 3 0 4 , 3

6 7 . 6 7 0 4 , 2
A s i a  y  e l  P a c í f i c o

 %  d e l  t r á f i c o  m u n d i a l

3 0 3 . 9 0 0 2 8 , 8

3 3 3 7  6 3 2 9 , 4

3 7 1 . 2 2  2 9 , 9

4 1 7 4 0 4 5 3 0 , 6

4 4 3 . 7 7 5 3 0 , 0

4 3 3 7 5 1 0 2 8 , 7

4 6 2 . 2 8 0 2 8 , 6
N o r t e a m é r i c a

 %  d e l  t r á f i c o  m u n d i a l

2 4 8 . 8 1 0 2 3 , 8

2 5 6 . 2 4 2 2 2 , 5

2 6 9 . 2 5 5 2 1 , 7

2 8 6 . 6 6 4 2 1 , 0

3 0 2 7 6 6 0 2 0 , 5

3 1 3 . 3 2 0 2 0 , 5

3 2 7 . 7 4 0 2 0 , 3
A m é r i c a  L a t i n a  y  e l  C a r i b e

 %  d e l  t r á f i c o  m u n d i a l

5 . 6  4 0 5 , 6

6 5 . 9 4 5 5 , 8

7 1 . 7 0 0 5 , 8

7 8 . 1 9  5 , 7

8 5 . 3 0 0

5 , 8

8 2 7 6 9 0 5 , 5

8 0 . 9 6 0 5 , 0
T o t a l  ( i n c l u i d a  l a  C E I )1.045.63316136.1001.241.5701.36363531647.35401.510.7701.613.990

*

 Comunidad de Estados Independientes.Fuente:  Formulario de notificación A-1 sobre transporte aéreo de la OACI.
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anual media del 7,3 por ciento, muy superior a la media 
mundial, del 4,4 por ciento.  Tras registrar las mayores 
tasas de crecimiento de todas las regiones de la OACI 
a lo largo de casi una década, en 1998 las compañías 
aéreas de la región sufrieron un declive del tráfico del 
2,6 por ciento, lo que afectó al crecimiento del tráfico 
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difíciles, que con frecuencia se hacen por etapas, se 
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J u n i o  2 0 0 6S / C / W / 5  l / A d d . 2E l  T r a n s p o r t e  a é r e o  y  e l  A G C S  -  1 9 9 5 / 2 0 0 0
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CUADRO 24
Lista de países que han suscrito acuerdos bilaterales al 12 de septiembre de 2000

1 234567891011121314151617 A l e m a n i a
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GRÁFICO 1
Derechos sobre libertades del aire en los acuerdos sobre servicios aéreos

PRIMERA LIBERTAD

Sobrevolar un país en una ruta hacia otro

Sobrevolar un país en una ru0 6.937a otro
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J u n i o  2 0 0 6S / C / W / 1 6 3 / A d d . 3E l  T r a n s p o r t e  a é r e o  y  e l  A G C S  -  4 9 1 5 / 2 0 0 07 .  D e  l a s  c o n s i d e r a c i o n e s  q u e  s e  e x p o n e n  a  c o n t i n u a -c i ó n  s e  d e s p r e n d e  q u e  l a  p r i m e r a  y  s e g u n d a  l i b e r t a d e s  t i e n e n  u n a  c o n d i c i ó n  e s p e c í f i c a ,  d i f e r e n t e  d e  l a s  o t r a s  l i b e r t a d e s ,  a  s a b e r : i )  n o  e s t á n  c o n s i d e r a d a s  c o m o  l i b e r t a d e s  d e  t r á f i c o  d e  l a  O A C I ,  s i n o  c o m o  l i b e r t a d e s  « o p e r a c i o n a l e s » ,  p u e s t o  q u e  n o  e x i s t e  t r á f i c o  c o n  f i n e s  c o m e r c i a l e s 4i i )  p u e d e n  n o  e s t a r  a b a r c a d a s  p o r  l a  d e f i n i c i ó n  de derechos de tráfico en el Anexo del AGCS p e r t i n e n t e  q u e  a f i r m a  q u e  e l  d e r e c h o  d e b e  e j e r c e r s e  e n  c o n c e p t o  d e  « r e m u n e r a c i ó n  o  a l q u i l e r » ;i i i )  g e n e r a l m e n t e  n o  s e  e s t i p u l a n  e n  a c u e r d o s  b i l a t e r a l e s ,  s i n o  q u e  e s t á n  p l a s m a d a s  e n  u n  a c u e r d o  m u l t i l a t e r a l  c u a s i  u n i v e r s a l ,  a  saber, el Acuerdo relativo al Tránsito de los Servicios Aéreos Internacionales (IASTA).  Las d i s p o s i c i o n e s  p e r t i n e n t e s  s o n  b á s i c a m e n t e  s i m i l a r e s  a  l a s  d e l  a r t í c u l o  V  d e l  G AT T.
4   Nota:  Los derechos de tráfico se consideran parte de la t e r c e r a  d e  l a s  o c h o  l i b e r t a d e s  ( d o c u m e n t o  9 6 2 6 ,  p á g i n a s  c 
 1 - 8 ) . 8 .  E l  I A S T A  h a  s i d o  r a t i f i c a d o ,  a l  4  d e  o c t u b r e  d e  2 0 0 0 ,  p o r  1 1 8 5 E s t a d o s ,  1 7 . d e  l o s  c u a l e s  l o  h a n  h e c h o  d u r a n t e  l o s  c i n c o  ú l t i m o s  a ñ o s .   L a  l i s t a  c o m p l e t a  d e  M i e m b r o s  f i g u r a  e n  e l  c u a d r o  A 1 . 9 .  L a  O A C I  c o n s i d e r a  l a  a d h e s i ó n  u n i v e r s a l  a l  I A S T A  c o m o  u n  o b j e t i v o  d e  p o l í t i c a  f u n d a m e n t a l .   L a  Asamblea de la OACI ha instado a los Estados a ratificar e l  A c u e r d o  r e l a t i v o  a l  T r á n s i t o  e n  d i v e r s a s  o c a s i o n e s ,  y  c o n t i n ú a  h a c i é n d o l o  c o m o  u n a  p o l í t i c a  p e r m a n e n t e  e n  l a  R e s o l u c i ó n  A 3 2 - 1 7 .   L a  C o n f e r e n c i a  M u n d i a l  d e  T r a n s p o r t e  A é r e o ,  d e  4 9 1 4 ,  e n  s u  R e c o m e n d a c i ó n  A T  Conf/4, pidió también la adhesión universal al Acuerdo, y  l a  a p l i c a c i ó n  d e  é s t e . 1 1 7  L a s  disposiciones sustantivas del IASTA merecen u n  e x a m e n  m á s  d e t e n i d o ;   e n  e l  c u a d r o  1  
infra figura una comparación con las disposiciones similares con-t e n i d a s  e n  e l  G A T T  ( t r á n s i t o )  y  e l  A G C S  ( d e n e g a c i ó n  d e  b e n e f i c i o s ,  e x c e p c i ó n  p o r  m o t i v o s  d e  s e g u r i d a d ) .
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1 6 3 / A d d . 3E l  T r a n s p o r t e  a é r e o  y  e l  A G C S  -  1 9 9 5 / 2 0 0 01 1 .  A d e m á s  d e l  I A S T A ,  d e t e r m i n a d a s  d i s p o s i c i o n e s  d e l  C o n v e n i o  d e  C h i c a g o ,  q u e  t i e n e  1 8 8 8 m i e m b r o s  ( e n  tanto que el IASTA tiene 118),5.0glamentan también l a  p r i m e r a  y  s e g u n d a  l i b e r t a d e s .   E l  a r t í c u l o  5  d e l  C o n v e n i o  d e  C h i c a g o  o t o r g a  a  l o s  v u e l o s  n o 5 . 0 g u l a r e s ,  entre otras cosas, estas dos libertades.«Derecho de vuelo en servicios no5.0gulares:C a d a  E s t a d o  c o n t r a t a n t e  c o n v i e n e  e n  q u e  t o d a s  l a s  a e r o n a v e s  d e  l o s  d e m á s  E s t a d o s  c o n t r a t a n t e s  que no5se utilicen en servicios internacionales . 0 g u l a r e s  t e n d r á n  d e r e c h o ,  d e  a c u e r d o  c o n  l o  estipulado en el presente Convenio, a p e n e t r a r  s o b r e  s u  t e r r i t o r i o  o 5 s o b r e v o l a r l o  s i n  e s c a l a s  y  a  h a c e r  e s c a l a s  e n  é l  c o n  f i n e s  n o 5 c o m e r c i a l e s ,  s i n  n e c e s i d a d  d e  o b t e n e r  p e r m i s o  p r e v i o,  y  a  r e s e r v a  d e l  d e r e c h o  d e l  E s t a d o  s o b r e v o l a d o  d e  e x i g i r  a t e r r i z a j e .   S i n  e m b a r g o ,  c a d a  E s t a d o  c o n t r a t a n t e  s e  r e s e r v a ,  p o r  r a z o n e s  d e  s e g u r i d a d  d e  v u e l o ,  e l  d e r e c h o  d e  e x i g i r  q u e  l a s  a e r o n a v e s  q u e  d e s e e n  v o l a r  s o b r e 5 . 0 g i o n e s  i n a c c e s i b l e s  o  q u e  n o 5 c u e n t e n  c o n  i n s t a l a c i o n e s  y  s e r v i c i o s  a d e c u a d o s  p a r a  l a  n a v e g a c i ó n  a é r e a  s i g a n  l a s  r u t a s  p r e s c r i t a s  u  o b t e n g a n  p e r m i s o s  e s p e c i a l e s  p a r a  t a l e s  v u e l o s .   [El subrayado es nuestro.]S i  d i c h a s  a e r o n a v e s  s e  u t i l i z a n  e n  s e r v i c i o s  d i s - tintos de los aéreos internacionales5.0gulares, e n  e l  t r a n s p o r t e  d e  p a s a j e r o s ,  c o r r e o  o 5 c a r g a  p o r  r e m u n e r a c i ó n  o  a l q u i l e r ,  t e n d r á n  t a m b i é n  e l  privilegio, con sujeción a las disposiciones del a r t í c u l o  7 ,  d e  e m b a r c a r  o  d e s e m b a r c a r  p a s a j e r o s ,  c a r g a  o 5 c o r r e o ,  s i n  p e r j u i c i o  d e l  d e r e c h o  d e l  E s t a d o  donde tenga lugar el embarque o desembarque a imponer las r0glamentaciones, condiciones o restricciones que considere convenientes.»5C o n  u n  e s p í r i t u  s i m i l a r ,  e l  a r t í c u l o  1 5  d e l  C o n v e n i o  d e  C h i c a g o ,  e n  s u  ú l t i m a  f r a s e ,  e s t i p u l a :   « N i n g ú n  Estado contratante impondrá derechos, impuestos y o t r o s  g r a v á m e n e s  p o r  e l  m e r o  d e r e c h o  d e  t r á n s i t o ,  e n t r a d a  o  s a l i d a  d e  s u  t e r r i t o r i o  d e  c u a l q u i e r  a e r o n a v e  de un Estado contratante o de las personas o bienes que se encuentren a bordo.»6135 La c u e s t i ó n  d e l  t r á n s i t o  a  t r a v é s  d e l  e s p a c i o  a é r e o  s o b e r a n o 5 h a  s i d o  s i e m p r e  d e l i c a d a  d e s d e  e l  p u n t o  d e  v i s t a  p o l í t i c o .   H a s t a  l a  f e c h a ,  l o s  a r t í c u l o s  d e l  C o n v e n i o  de Chicago (artículos 84 a 88) sobre5solución de con-t r o v e r s i a s  s e  h a n  i n v o c a d o  e n  c i n c o  o c a s i o n e s ,  t r e s  d e  las cuales se referían a infracciones de la soberanía 
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serán aplicables a las aeronaves en tránsito, pero 
sí se aplicarán al tránsito aéreo de mercancías (con 
inclusión de los equipajes).»

16. Los Miembros tal vez consideren oportuno debatir 
esta exclusión en vista de:  i) el mayor número de 
Miembros de la OMC en la actualidad y en el futuro, 
comparado con el Acuerdo IASTA;  ii) la discrepancia 
entre el transporte aéreo de mercancías y las aero-
naves en tránsito;  y iii) la eficacia de los sistemas de 
solución de diferencias de la OACI y del GATT-OMC.

2. Derechos de tráfico

(a) Introducción:  La génesis de los derechos de 
tráfico

17. Puede ser interesante recordar que los redactores 
del Convenio de Chicago preveían la creación de un 
sistema multilateral con una apertura completa de 
rutas.13  El Acuerdo sobre Transporte Aéreo Internacional, 
adoptado en 1944 paralelamente al IASTA, reafirmó 
las dos primeras libertades y, además, estipuló:

• «el derecho o privilegio, respecto a los servicios 
aéreos internacionales regulares, otorgado 
por un Estado a otro de desembarcar, en el 
territorio del primero, tráfico procedente del 
Estado del transportista (tercera libertad);

• el privilegio, respecto a los servicios aéreos 
internacionales regulares, otorgado por un 
Estado a otro de embarcar, en el territorio 
del primero, tráfico destinado al Estado del 
transportista (cuarta libertad);

• el privilegio de embarcar pasajeros, correo 
y carga con destino al territorio de cualquier 
otro Estado contratante y el derecho de des-
embarcar pasajeros, correo y carga proceden-
tes de ese territorio (quinta, sexta y séptima 
libertades)».14

18. Sin embargo, el Acuerdo sobre Transporte Aéreo 
Internacional fue ratificado solamente por 19 Estados, 
de los cuales 8 se retiraron posteriormente.

19. El marco multilateral se completó en 1947 con la 
redacción de un acuerdo multilateral sobre derechos 
comerciales del transporte aéreo civil internacional, 
que contiene disposiciones relativas al acceso a los 
mercados, la capacidad y las tarifas.  Este proyecto 
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d e  e s t e  c u a d r o .   P r i m e r o ,  l a  m u e s t r a  p e r t i n e n t e  a b a r c a  
p r o b a b l e m e n t e  s ó l o  l a  m i t a d  d e  l o s  a c u e r d o s  b i l a -
t e r a l e s  f i r m a d o s  d u r a n t e  e s t e  p e r í o d o .   L a  b a s e  d e  
d a t o s  d e  l a  O A C I  c o n t i e n e  a p r o x i m a d a m e n t e  3 8 5 0 0  
a c u e r d o s ,  d e  u n  t o t a l  e s t i m a d o  d e  m á s  d e  3 
 0 8 6 .   S e  
r u e g a  t o m a r  n o t a  d e  q u e  u n  e s t u d i o  d e  l o s  d a t o s  d e  
l a  O A C I  d e  q u e  d i s p o n e  A e r o  A c c o r d s  i n d i c a  q u e  l a  
d e m o r a  m e d i a  e n  e l  r e g i s t r o  d e  u n  a c u e r d o  d e  s e r v i c i o s  
a é r e o s  o s c i l a  e n  t o r n o  a  c u a t r o  a ñ o s . 2 2   E n  s e g u n d o  l u g a r ,  l a s  c i f r a s  p u e d e n  s e r  d e m a s i a d o  p e q u e ñ a s  p a r a  s e r  r e p r e s e n t a t i v a s  d e  u n a  t e n d e n c i a .   N o  o b s t a n t e ,  
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22 rutas de cabotaje operadas por transportistas de 
la Unión Europea.31  No obstante, los transportistas 
de la Unión Europea han preferido penetrar en otros 
mercados de la Unión Europea mediante adquisiciones 
de pequeños transportistas nacionales (éste el caso 
de British Airways y de TAT) o mediante la creación de 
filiales locales (por ejemplo Deutsche BA).  En ambos 
casos, se ha recurrido a la eliminación total de las 
restricciones en relación con la propiedad, dentro de 
la Unión Europea, para los transportistas registrados 
en la Comunidad.

47. El Acuerdo entre Australia y Nueva Zelandia (SAM) 
permite también el ejercicio de la octava libertad.  
Ciertos países de la APEC del «mismo parecer» se 
inclinan a favor de su inclusión, al menos como opción, 
en forma de un protocolo adicional de los derechos 
de octava libertad.  El proyecto de Acuerdo Común 
Transatlántico sobre la Aviación (TCAA) contiene tam-
bién disposiciones concernientes a los derechos de 
octava libertad.

(g) La llamada «novena libertad»

48. Se entiende por novena libertad o «cabotaje autó-
nomo», «el derecho o privilegio de realizar tráfico de 
cabotaje del Estado otorgante en un servicio que se 
lleva a cabo enteramente dentro del territorio de dicho 
Estado».32  Por ejemplo, una aeronave registrada en 
Francia podría transportar pasajeros desde Nueva York 
con destino a Los Ángeles.

49. Ningún acuerdo registrado en la OACI contiene 
ninguna novena libertad ni tampoco ningún acuerdo 
regional, excepto el Mercado de Aviación Único de 
la UE (y sus adiciones) y el Acuerdo Australia-Nueva 
Zelandia (SAM).

31  Aviation Week and Space Technology, 9 de noviembre de 
1998.

32  Documento 9626, página 4.1-10.

C. PANORAMA GENERAL DE LOS ACUERDOS 
BILATERALES

50. En esta sección se proporcionan breves resúmenes 
de cada tipo de acuerdo modelo.  Además, en el cuadro 
A2 se da un panorama general de esos acuerdos en forma 
de cuadro, basándose en la descripción normalizada 
de la OACI.33  Dado que las medidas adoptadas por la 
Unión Europea con la finalidad de crear una zona de 
aviación común no corresponden conceptualmente a 
esta descripción, éstas se describen por separado en 
el cuadro A3 infra.

33  La comparación del AGCS y los acuerdos bilaterales sobre 
servicios aéreos constituye una adición del gráfico elaborado por 
la Oficina de Aviación Civil de los Estados Unidos en su documento 
«Aviation Issues in GATS 2000 and Other Fora», apéndice C, sobre 
disposiciones bilaterales de transporte aéreo y obligaciones generales 
correspondientes del AGCS.  Su finalidad no es interpretar el ámbito 
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Acuerdo 
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«cielos abiertos» 
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(vigencia prov.)

Mercado 

Aeronáutico Único de 

Australia y Nueva ZelandiaeAcuerdos pluri-

laterales de los 

cinco países de 

la APEC

(1º de mayode 2001)fDisposiciones comparables del AGCS1) Identificación y aplicabilidad

Número de la OACI Número de registro.Artículo417Artículo416Artículo420------

Nombres de los países
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PreámbuloPreámbuloArtículo420

Fecha del AcuerdoFecha en que se firmó el acuerdo.Artículo418Artículo417Artículo421
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Artículo420

Fecha de vigenciaEntrada en vigor.Artículo418Artículo417Artículo421Artículo41Artículo420

Fecha de expiraciónFecha de expiración.Artículo415Artículo415Artículo419------Plazo de denuncia
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Artículo415Artículo415Artículo419---Artículo418

Solamente 
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Fecha de enmienda y número de la OACI
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Tipos de operaciones que comprende el acuerdo:  ser-vicios regulares, servicios no regulares, tanto servicios 

regulares como no regulares.

Anexo I

Anexo II

Anexo I

Anexo II

PreámbuloAnexo -Secciones 1 y 2

Artículo42;

Artículo47;  Artículo414Artículo42
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3. Evolución de la reglamentación

68. Históricamente, el tema del acceso al mercado 
en el transporte aéreo estuvo sujeto a consideraciones 
mercantilistas similares, como prácticamente todos los 
ámbitos del comercio.  Además, obviamente, intervi-
nieron importantes consideraciones de política rela-
cionadas con la seguridad nacional, etc.  Sin embargo, 
desde el comienzo hubo también intentos para esta-
blecer un marco multilateral.  El proyecto de «Acuerdo 
Multilateral sobre Derechos Comerciales del Transporte 
Aéreo Civil Internacional»38 contenía (en el artículo 9) 
una cláusula de designación/denegación-revocación 
relativamente abierta:  «Todo Estado contratante se 
reserva el derecho de negar o revocar los derechos 
concedidos por este acuerdo, si una parte importante 
de la propiedad y del control real de la línea aérea en 
cuestión, no pertenece a nacionales o al gobierno del 
Estado o Estados contratantes donde la línea aérea 
se halle radicada.»

69. El fracaso de los intentos internacionales y la 
aparición de acuerdos bilaterales que rigen el acceso a 
los mercados dio como resultado una cláusula normali-
zada sobre designación.  Ésta se basa en la propiedad 
mayoritaria y el control efectivo por parte de los nacio-
nales de un Estado únicamente.39  Tales cláusulas en 
general resultan más restrictivas con la práctica de la 
designación única.  Este tipo de disposición facilita a 
los Estados la aplicación de una política de «equilibrio 
de los beneficios» de las líneas aéreas y evita que los 
transportistas estatales que no son parte obtengan 
indirectamente beneficios sin reciprocidad.

70. En gran parte del mundo los acuerdos bilaterales 
tienden a ser relativamente restrictivos.  Sin embargo, 
se ha logrado cierto grado de liberalización en el acceso 
al mercado.  La flexibilización de las restricciones 
sobre designación comenzó antes de la política de 
cielos abiertos y la concertación de acuerdos regio-
nales, pero claramente ha sido promovida por estas 
dos tendencias.

71. Con todo, han subsistido «excepciones de larga 
data» (en las que se especifican números diferentes del 
transportista por ruta), tales como los acuerdos entre 
los Estados Unidos y el Canadá, los Estados Unidos 
y México, y los Estados Unidos y el Reino Unido.  Por 

38  Véase sección B.2(a) supra.

39  Ha sobrevivido una cláusula de propiedad «multilateral» en el 
Acuerdo relativo al Tránsito de los Servicios Aéreos Internacionales 
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 l a c i ó n  c o n  l a  p r o p i e d a d  d e  u n  t e r c e r o ,  d e l  s i g u i e n t e  m o d o :   « e l  h e c h o  d e  i

n v o c a r  
o  n o  l a  c l á u s u l a  d e  n a c i o n a l i d a d  e 
 s p e c t o  d e  u n  t r a n s p o r t i s t a  e x t r a n j e r o  e s  u n a  c u 
 s t i ó n  f a c u l t a t i v a  y  d e  c e l e r i d a d ,  d e t e r m i n a d

p o l í t i c o s  y  a e r o p o l í t i c o s  e  i n t e r e s e s  n a c i o n a l e s .   A  m e d i d a  q u e  s e  
 s t a b l e c e  u n  n ú m e r o  c r e c i e n t e  d e  a c u e r d o s  d e  « c i e l o s  a b i e r t o

d e  q u i d  p r o  q u o  o b v i a m e n t e  a c a b a r á  p o r  d e s a p a r e c e r » .   N o  h a y  u n a  d e s c r i p c i ó n  e q u i v a l e n t e  p a r a  l a  U E ,  y a  q u e  l a  d e s i g n a c i ó n  s i g u e  s i e n d o  d e  
c o m p e t e n c i a  n a c i o n a l .
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84. Algunos acuerdos regionales también contienen 
disposiciones liberales sobre designación (por ejemplo, 
control «por uno o más miembros o sus nacionales») 
tal como se indica en el cuadro 9 infra.

85. En su tercera serie de medidas (Reglamento 
(CEE) Nº 2407/92 del Consejo47 sobre la concesión 
de licencias a las compañías aéreas), el Mercado de 
Aviación Único de la UE va aún más lejos, al sustituir 
«propiedad y control de la comunidad» por «propiedad 
y control nacional».

86. Estas cláusulas regionales sobre designación 
son, obviamente, sólo válidas para los viajes interna-
cionales dentro de la agrupación regional.  Para los 
viajes fuera de la agrupación se aplican las cláusulas 
de designación contenidas en los acuerdos bilatera-
les pertinentes.  Estos acuerdos pueden, a su vez, 
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3. Tipos y características de las tarifas

96. A diferencia de otros modos de transporte inter-
nacional (ferroviario o marítimo), el transporte aéreo 
internacional ha dado lugar a una gran variedad de 
tarifas.  Como se acaba de indicar, esto refleja las 
intenciones de los Estados en materia de reglamentación 
de las tarifas.  Por ejemplo, al ofrecer más asientos 
a tarifas reducidas para rutas, vuelos o períodos en 
los que la demanda es más reducida y, al contrario, 
menos asientos cuando la demanda es fuerte, las líneas 
aéreas tratan de obtener que el mayor número posible 
de pasajeros viaje según las tarifas normales de clase 
económica o de categoría superior, estimulando al 
mismo tiempo los viajes discrecionales.

97. Algunos Estados han comenzado a reducir conside-
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QUINTA PARTE

Nota documental de la Secretaría

Addendum

En la presente nota documental se proporciona información sobre la evolución del sector del trans-
porte aéreo desde la conclusión de la Ronda Uruguay.  Trata de aspectos específicos (véase el documento 
S/C/W/163/Add.2, párrafo 153) de la propiedad y la cooperación entre líneas aéreas (incluidas alianzas y copar-
ticipación en los códigos).

EVOLUCIÓN DEL SECTOR DEL TRANSPORTE AÉREO 
DESDE LA CONCLUSIÓN DE LA RONDA URUGUAY

QUINTA PARTE

PROPIEDAD 
TRANSNACIONAL

COOPERACIÓN COMERCIAL
BILATERAL («UNO A UNO»)

ALIANZAS MUNDIALES

OTRAS FORMAS DE 
COOPERACIÓN

ANEXO
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INTRODUCCIÓN1

1. Existen muchas formas diferentes de coopera-
ción entre líneas aéreas.  Pueden diferir, por ejemplo, 
respecto de la cobertura geográfica, el número de 
aerolíneas interesadas y la intensidad económica y los 
nexos técnicos.  La mayoría de los acuerdos coopera-
tivos toman la formacos.6 Tcír ejemplo, 
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Australia aumentó el límite de participación extranjera 
en el capital de 35 a 49 por ciento;  en 1996 Nueva 
Zelandia lo aumentó de 35 a 49 por ciento.  En 1997 
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II. COOPERACIÓN 
COMERCIAL BILATERAL 
(«UNO A UNO»)

A. ASPECTOS ECONÓMICOS:  
UN FENÓMENO CRECIENTE

16. Para evaluar la creciente cooperación comercial 
entre líneas aéreas no existe terminología, informa-
ción estadística ni datos sobre la reglamentación 
que sean específicos, salvo por lo que respecta a la 
coparticipación en los códigos.  La OACI utiliza el 
término «alianza» para referirse a cualquier tipo de 
cooperación comercial entre dos o más líneas aéreas, 
mientras que otros comentaristas reservan el término 
para referirse a las cinco alianzas mundiales, o mega-
alianzas.9  Tampoco se ha acordado una definición para 
los distintos tipos de cooperación.  La OACI distingue 
entre los siguientes tipos de cooperación:  códigos 
compartidos, fletamiento parcial, capacidad compar-
tida, servicio conjunto;  acuerdo de mancomunidad;  
franquicias;  arrendamiento (con o sin tripulación o 
con tripulación parcial);  servicios de escala;  horarios 
de vuelo;  programas de viajeros frecuentes;  servicios 
en vuelo y material de a bordo;  servicios de manteni-
miento, reparación y revisión general;  seguros y com-
pra conjunta de combustible;  intercambio de capital;  
empresas conjuntas;  comercialización;  instalaciones 
aeroportuarias;  uso común o intercambio de personal;  
y contratos de administración.  En su primera recopi-
lación estadística (2001) de estos acuerdos, la OACI 
utilizó una clasificación más simplificada:  códigos 
compartidos, franquicias, carga, intermodal y otros.

9
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B. ASPECTOS NORMATIVOS DE LOS 
REGÍMENES DE CÓDIGOS COMPARTIDOS11

1. Ventajas y desventajas

21. La OACI define la coparticipación en el código como 
«la práctica mediante la cual un transportista permite 
a otro transportista utilizar su código de designación 
en un vuelo, o dos transportistas comparten el mismo 
código de línea
sFe2a en un vuelo.12  Esto se traduce, 
en la práctica, en que un pasajero suele viajar en una 
aerolínea
distinta de la que consta en su billete.  Por 
lo tanto el código compartido implica que una línea 
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33. Algunos países exigen que el servicio con códi-
gos compartidos sea en un segmento de mercado en 
desarrollo y que el trazado de la ruta siga una línea 
razonablemente recta.

Los terceros ante los códigos compartidos

34. Un factor de complicación en los códigos com-
partidos a nivel internacional son los terceros.  Fuera 
de los bloques regionales dentro de los cuales se ha 
liberalizado el tránsito intrarregional (dependiendo de 
los acuerdos de servicios aéreos) podría ocurrir que 
quienes tienen coparticipación en los códigos deban 
obtener la aprobación de tres gobiernos (o más en el 
caso de vuelos con múltiples paradas).  Preocupados 
porque los códigos compartidos podrían socavar las 
limitaciones bilaterales sobre control de la capaci-
dad16, algunos países han comenzado a tratarlo como 
un derecho específico de tráfico, buscando a cambio 
concesiones bilaterales.

35. Algunos expertos consideran que el criterio del 
«derecho de cuasi-tráfico» puede socavar el funciona-
miento del sistema bilateral de transporte aéreo.  La 
aplicación de limitaciones de frecuencia a los servicios 
de códigos compartidos y a los servicios de conexiones 
posibles podría comprometer las prácticas entre las 
líneas.

36. La OACI observa que los códigos compartidos 
pueden ser un sector «particularmente apropiado para 
un acuerdo multilateral», una vez se haya demostrado 
que todas las partes se beneficiarían.  «El desafío será 
garantizar que los códigos compartidos, que actual-
mente existen en un reducido contexto bilateral con 
el objetivo de aumentar el acceso a los mercados, no 
serán realmente un impedimento al desarrollo de un 
marco multilateral liberalizado».  Además, la OACI alega 
que un acuerdo multilateral de este tipo no restringirá 
la práctica de compartir los códigos, salvo por lo que 
se refiere a cuestiones de seguridad, protección del 
consumidor e información, y , posiblemente, aspectos 
de la competencia.

(b) Cuestiones de competencia

37. Los códigos compartidos plantean dos cuestiones 
de competencia, como mínimo:  por un lado, pueden 
aumentar D
0.0151 Tc
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IV. OTRAS FORMAS DE 
COOPERACIÓN

44. Agrupaciones ad hoc es un término técnico, no 
una categoría de reglamentación, y se refiere a más 
de dos líneas aéreas que se juntan para un objetivo 
determinado.  Este objetivo puede ser la cooperación 
en la distribución mediante el SRI, la participación 
en agentes de viajes dentro de la línea y portales de 
venta en línea, como así también la cooperación en el 
mantenimiento, reparación y revisión general.20  Otro 
ejemplo es la oferta de ocho líneas aéreas británicas 
para licitar el 46 por ciento de la empresa de control 
del tránsito aéreo en el Reino Unido, National Air 
Traffic Services (NATS).21  La cooperación también se 
extiende al negocio del transporte no aéreo.
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1. Introducción

1. En esta sección se define la asignación de turnos, 
y se examina el marco multilateral de la Asociación 
del Transporte Aéreo Internacional (IATA), el acceso al 
mercado internacional y el marco general reglamentario 
de la Unión Europea (UE) y de los Estados Unidos.1

2. Los términos «asignación de turnos» y «turnos» 
sólo se aplican a los aeropuertos cuyas autoridades 
coordinan el despegue, el aterrizaje y el estacionamiento.  
En este caso se elabora un régimen regulatorio para 
asignar a los diferentes transportistas el horario de 
llegada y de partida y las puertas.  En los aeropuertos 
donde no existe este control no hay «turnos».

3. La asignación de turnos es parte de las opera-
ciones comerciales de un transportista aéreo, y la 
disponibilidad de los turnos incide en el nivel de acceso 
a los mercados.  Tradicionalmente la asignación inter-
nacional de turnos ha sido coordinada por la IATA.2  La 
IATA organiza dos veces al año (junio y noviembre) la 
conferencia de coordinación de horarios que se ocupa 
de los planes para la siguiente temporada.  Los horarios 
se ponen a disposición del público.  Pueden participar 
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3. Sistema multilateral de conferencias 
de coordinación de horarios de la 
IATA4

7. El mecanismo utilizado con más frecuencia por 
las aerolíneas para coordinar los horarios y asignar los 
turnos es la conferencia de coordinación de horarios 
de la IATA.5  Se celebra dos veces por año, cuatro 
meses antes, aproximadamente, de cada temporada 
de horarios (la primera se extiende de abril a octubre, 
y la otra de noviembre a marzo).  Puede participar en 
ella toda aerolínea registrada en un país que pueda ser 
miembro de la OACI.  Un importante elemento de este 
sistema es lo que se denomina «precedencia histórica» 
o «derechos de anterioridad».  Esto se refiere al derecho 
de un transportista a conservar los turnos que ya tuvo 
y que utilizó en la última temporada equivalente.  Los 
cambios de horario, incluidos los debidos a nuevos 
vuelos o servicios, se realizan principalmente mediante 
reformas voluntarias o el intercambio de turnos entre las 
aerolíneas interesadas.  El hecho de que la conferencia 
esté compuesta por integrantes de todo el mundo le 
confiere una posibilidad única de corregir los horarios 
de vuelo de todos los aeropuertos afectados, siempre 
que se disponga de suficientes turnos.  Pero algunos 
observadores consideran que, con un sistema basado 
en derechos de anterioridad, puede ocurrir que en los 
aeropuertos que están demasiado saturados no haya 
lugar para nuevas aerolíneas ni nuevos servicios.

8. Muchos aeropuertos internacionales tienen un 
alto nivel de congestión en distintos momentos del 
día en términos de capacidad (pistas y puertas).  Por 
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12. En los últimos 10 años ha aumentado el número de 
aeropuertos que se coordinan mediante el sistema de 
conferencias de la IATA.  El gráfico 1 que figura infra da 
una indicación de la tendencia de crecimiento.  En los 
aeropuertos plenamente coordinados el tráfico aumentó 
aproximadamente en un 18 por ciento. En el verano el 
aumento fue insignificante, y para la facilitación de 
horarios el ritmo de crecimiento fue del 63 por ciento, 
aproximadamente.  Según la OACI, este gráfico exagera, 
en realidad, el alcance de las limitaciones de capacidad 
respecto de los aeropuertos plenamente coordinados, 
porque varios aeropuertos de esta categoría tienen 
un total anual bajo de movimientos de aeronaves.  
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13. El gráfico 2 infra muestra que la mayor parte de 
los aeropuertos plenamente coordinados están situa-
dos en Europa.  A raíz de las normas comunes sobre 
asignación de turnos de la UE, de 1993, las autoridades 
nacionales designaron muchos aeropuertos adicionales 
que también quedaron incluidos en el sistema de la 
IATA.  También se ha producido un aumento de los 
aeropuertos plenamente coordinados en otras regiones, 
especialmente en la región de Asia y el Pacífico, en 
la segunda mitad del período, reflejando un fuerte 
crecimiento del tráfico.

4. Acceso al mercado internacional

14. También se puede lograr acceso a un aeropuerto 
internacional compartiendo códigos o participando en 
una alianza mundial.  Esto permite a las aerolíneas 
entrar en nuevos mercados sin operar realmente los 
vuelos ni adquirir turnos.  Pero se ha alegado que 
los nuevos participantes y las aerolíneas que quedan 
fuera de las alianzas o no tienen socios estratégicos 
que compartan códigos quedan en desventaja.

15. Como la situación en cada aeropuerto congestio-
nado tiende a ser única para ese caso, la conferencia 
de coordinación de horarios de la IATA ha utilizado 
diferentes criterios.  Aparte de la «cláusula de ante-
rioridad» hay una norma de «usar o perder», según 
la cual un transportista que no usa una determinada 
cantidad de veces los turnos que le han asignado, 
los pierde.  Según un tercer criterio, el transportista 
puede cambiar turnos uno por uno.  Otras posibilidades 
incluyen la compraventa de los turnos o la subasta, o 
una combinación de ambas.7

7 Manual de la OACI sobre la reglamentación del transporte 
aéreo internacional, documento 9626, párrafos 4.3-6 y 4.3-7.

16. Si bien la asignación de turnos es un mecanismo 
para racionar un recurso escaso, hay naturalmente 
otras alternativas.  Por ejemplo:  construir nuevos 
aeropuertos, agrandar los existentes y mejorar la 
eficiencia del control de tráfico aéreo.  Pero éstas 
son soluciones a largo plazo, que exigen tiempo y 
recursos considerables.  Otra opción es un mayor uso 
de aeropuertos secundarios, como Stansted o Gatwick 
(en lugar de Heathrow, en Londres).

5. Unión Europea8

17. Mediante el uso de coordinadores de turnos para 
resolver los problemas de congestión en muchos de sus 
aeropuertos, la UE sirve de ejemplo de una estructura 
reglamentaria que utiliza muchas características del 
sistema de conferencias de la IATA.  Pero mientras 
que el sistema de la IATA es voluntario, las normas de 
la UE son imperativas en los aeropuertos calificados 
como coordinados.

18. El Reglamento 95/93 del Consejo relativo a las 
normas comunes para la asignación de franjas hora-
rias en los aeropuertos comunitarios fue aprobado 
el 18 de enero de 1993.  Sus principales objetivos 
son:  facilitar la competencia y fomentar el acceso 
al mercado comunitario;  asignar franjas horarias en 

8  Esta sección se basa en:  «The Application and Possible 
Modification of Council Regulation 95/93 on Common Rules for the 
Allocation of Slots at Community Airports:  informe final» de Coopers 
& Lybrand, 17 de octubre de 1995;  «Slot Allocation - A Review of 
the European Situation», Aviation  Economics, 27 de noviembre de 
2000;  «Study of Certain Aspects of Council Regulation 95/93 on 
Common Rules for the Allocation of Slots at Community Airports», 
informe final, de Pricewaterhouse Coopers, European Commission, 
20 de mayo de 2000;  «Wendall H. Ford Aviation Investment and 
Reform Act for the 21st Century», Public Law 106-181, de 5 de abril 
de 2000, del Congreso de los Estados Unidos.

GRÁFICO 2
Aeropuertos coordinados mediante procedimientos de coordinación de horarios, por regiones
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1 9 .  E l  R e g l a m e n t o  t o m ó  c o m o  b a s e  e l  p r o c e s o  d e  c o o r d i n a c i ó n  d e  l o s  a e r o p u e r t o s  e l a b o r a d o  p o r  l a  I A T A  p a r a  f o m e n t a r  u n  m e r c a d o  a b i e r t o  y  c o m p e t i t i v o .   S i  b i e n  m u c h o s  e l e m e n t o s  f u n d a m e n t a l e s  d e l  R e g l a m e n t o  s i g u e n  l a s  d i r e c t r i c e s  d e  l a  I A T A ,  e x i s t e n  t r e s  d i f e -r e n c i a s  i m p o r t a n t e s :   P r i m e r o ,  i m p o n e  a  l o s  E s t a d o s  m i e m b r o s  l a  o b l i g a c i ó n  j u r í d i c a  d e  d e s e m p e ñ a r  u n a  f u n c i ó n  e n  l a  d e c i s i ó n  s o b r e  l a  n e c e s i d a d  d e  a s i g n a r  t u r n o s .   S e g u n d o ,  e l  R e g l a m e n t o  e s t a b l e c e  u n  c o n j u n t o  d e  a r r e g l o s  i n s t i t u c i o n a l e s  y  u n  s i s t e m a  d e  n o r m a s  
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22. El Reglamento trata sólo de la asignación de turnos 
en los aeropuertos y no de servicios de la organización 
de la afluencia del tránsito aéreo (ATFM).  Mientras 
que el primero es un mecanismo de planificación, el 
segundo es un mecanismo de control del funciona-
miento.  Generalmente la asignación de turnos en los 
aeropuertos se fija en la conferencia de coordinación 
de horarios de la IATA, y los turnos de servicios de 
ATFM se presentan el día de la operación, sirven para 
el trazado de ruta o la demora de vuelos y se remiten 
al control de tránsito aéreo (ATC).10

23. El Reglamento de la UE que se aplica en los Estados 
miembros no influyó en el sistema de conferencias para 
la coordinación de horarios de la IATA.  Los Estados 
miembros también conservan la facultad de organizar 
la forma en que funcionan los aeropuertos.

6. Estados Unidos11

24. Una de las reglamentaciones nacionales más 
antiguas sobre la asignación de turnos es la regla de 
aeropuerto de gran densidad de la Autoridad Federal 
de Aviación de los Estados Unidos.  La norma se intro-
dujo en 1986 para afrontar un problema transitorio de 
control de tráfico aéreo, y en 1999 sólo se aplicaba 
en cuatro aeropuertos.  En los demás aeropuertos del 
país no existen mecanismos de asignación de turnos.  
Las aerolíneas sólo tienen que presentar sus horarios 
de vuelo.

25. La regla de 
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CUADRO 1
Pronósticos de la OACI para el tráfico regular de pasajeros

C r e c i m i e n t o  d e l  t r á f i c o  e n  1 0  a ñ o s  ( R P K )

C r e c i m i e n t o  d e l  t r á f i c o

P r o n ó s t i c o  d e  c r e c i m i e n t o  d e l  t r á f i c o 1 9 8 8 M i l e s  d e  m i l l o n e s  d e  U S $ 1 9 9 8 M i l e s  d e  m i l l o n e s  d e  U S $

C r e c i m i e n t o  a n u a l  m e d i o 1 9 9 9 C i f r a s  p r e l i - m i n a r e s 2 0 0 0 C r e c i m i e n t o 2 0 0 1 C r e c i m i e n t o 2 0 0 2 Crecimiento

África 38,1 55,7 3,9% 10,8% 5,5% 5,8% 5,7%Asia/Pacífico 309,2 622,7 7,3% 6,9% 7,0% 7,4% 7,2%

Europa 508,2 692,6 3,1% 7,3% 6,8% 5,7% 5,4%

América del Norte725,8 1.342,3 3,7% 6,0% 4,9% 4,1% 4,0%Oriente Medio 45,6 78,4 5,6% 0,9% 5,0% 4,5% 4,6%América del Sur
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GRÁFICO 3
Transportistas de América del Norte:  Movimiento medio en 4 meses
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-6

-4

-2

0

2

4

6

8

10

12

14

16

18

20

RPK FTK ATK
Ag

o

Ju
l-9

9

Se
p

O
ct

N
ov D
ic

Se
p

O
ct

N
ov D
ic

Ja
n-

00

Ja
n-

01Fe
b

M
ar Ab
r

Fe
b

M
ar Ab
r

M
ay Ju
n

Ju
l

Ag
o



SERVICIOS REGULARES 
DE PASAJEROS

293Junio 2006
S/C/W/163/Add.6

El Transporte aéreo y el AGCS - 1995/2000

C
U

A
D

R
O

 3
La

s 
50

 l
ín

e
a

s 
a

é
re

a
s 

m
á

s 
im

p
o

rt
a

n
te

s 
p

o
r 

tr
á

fi
c

o
 d

e
 p

a
sa

je
ro

s 
(1

99
9)



294 Junio 2006
S/C/W/163/Add.6
El Transporte aéreo y el AGCS - 1995/2000



SERVICIOS REGULARES 
DE PASAJEROS





SERVICIOS NO REGULARES
DE PASAJEROS

297Junio 2006
S/C/W/163/Add.6

El Transporte aéreo y el AGCS - 1995/2000

«A título de orientación a los Estados para interpretar 
o aplicar los artículos 5 y 6 del Convenio de Chicago, 
el Consejo de la OACI ha adoptado una definición de 
la expresión «servicio aéreo internacional regular» a la 
que acompañan unas «Notas sobre la aplicación de la 
definición y un Análisis de los derechos que confiere el 
artículo 5 del Convenio» (véase Servicios Regulares).  
Dentro de un marco unilateral, los Estados de origen 
y de destino reglamentan, independientemente uno 
de otro, los servicios no regulares y chárter entre sus 

territorios.  En esta situación, el fletador y el transpor-
tista  deben seguir las normas de ambos Estados a fin 
de que la operación sea viable para los vuelos chárter.  
Estas normas suelen figurar en las leyes nacionales, 
los reglamentos gubernamentales, las declaraciones 
de criterios relativos al transporte aéreo y en los que 
se autoriza la reglamentación de tales operaciones, o 
en la licencia o permiso en que se autorizan los vuelos 
no regulares (página 4.6-3).» 

CUADRO 4
Industria europea de chárter y viajes (2000)

Thomson Preussag
Preussag

Thomsona
C&N 

Touristic

Thomas 

Cookb Airtours
First 

Choice

Kuoni

Reisen
Total

País de 

origen

Reino 

Unido
Alemania Alemania Alemania

Reino 

Unido

Reino 

Unido
CH

Ingresos, 

millones de 

US$

4.765 6.971 11.736 4.527 2.857 2.084 2.235 2.052 37.227

Beneficio de 

explotación, 

millones 

de US$

85 331 416 121 60 173 80 68 1.334

Empresas 

de todo el 

mundo

594
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III. SERVICIOS DE CARGA5

12. La Organización de Cooperación y Desarrollo 
Económicos (OCDE) observa que, desde el punto de 
vista económico, los servicios de carga aérea han con-
tribuido al rápido crecimiento -y se han beneficiado de 
él- que han experimentado recientemente la economía 
mundial y la globalización e internacionalización de 
la producción.  Estos servicios ofrecen un medio de 
transporte rápido y relativamente seguro para pro-
ductos de volumen y peso reducidos, pero de elevado 
valor.  En los 10 últimos años, el volumen de la carga 
transportada por aire ha aumentado con mayor rapidez 
que el del transporte aéreo de pasajeros y, según los 
pronósticos de la industria, esta tendencia se man-
tendrá.  Actualmente le corresponde el 2 por ciento 
en toneladas de la carga que se transporta en todo el 
mundo, pero mucho más de la tercera parte en valor 
del comercio mundial de mercancías.  Como servicios 

5  El contenido de las páginas siguientes ha sido tomado en 
gran medida del estudio de la OCDE de 1999, «Regulatory Reform 
in Air Cargo Transportation».  Véanse asimismo los documentos 
S/C/W/59, párrafos 115-119, y S/C/W/129, párrafos 15-18, 19 d), 
y anexo 4. 

de apoyo son muy importantes para hacer frente a la 
demanda de repuestos y equipo para reparaciones de 
emergencia, y a menudo constituyen el único medio 
viable para llevar carga a regiones apartadas o mar-
ginales en que el elevado costo de la infraestructura 
para el transporte por vía férrea y las condiciones 
climáticas ponen a otros modos de transporte en una 
situación muy desventajosa.  El movimiento de carga 
domina en tres mercados mundiales:  Atlántico norte, 
Europa-Lejano Oriente y Cuenca del Pacífico.  El trans-
porte aéreo de carga forma parte de la cadena logística 
internacional que sirve al comercio y a la industria 
mundiales, y constituye una modalidad de transporte 
por derecho propio. 

13. En el gráfico 5 infra se indica el movimiento 
de carga entre las principales regiones económicas 
en 1996.

14. Desde el punto de vista normativo, el sector de la 
carga aérea está menos influido por susceptibilidades 
nacionalistas como la «nacionalidad» del transportista, 
la fama de la marca comercial y el «reparto equitativo» 
del tráfico de pasajeros entre dos países.

GRÁFICO 5
Movimiento mundial de carga
(En miles de millones de RTK, 1996)
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22. Según los pronósticos, el mercado mundial de la 
carga aérea se triplicará en el curso de los próximos 
15 años, si bien se observan importantes variaciones 
entre las regiones (cuadro 7 supra).

23. El mercado llegó a su madurez junto con la apa-
rición de tres tipos principales de servicios:  

a) servicios normales de carga aérea:  los fletes 
son relativamente reducidos (normalmente de 
5 a 6 dólares EE.UU. por kilo en los vuelos 
transatlánticos) y tienden a disminuir;  los 
plazos de entrega son relativamente largos 
(de tres a seis días);  

b) servicios expresos con plazo de entrega pre-
determinado:  los fletes son más elevados 
(normalmente de 20 a 25  dólares EE.UU. por 
kilo en vuelos transatlánticos), y el plazo de 
entrega es más corto (medio día o un día 
para la mayoría de los puntos de destino) y 
se garantiza por contrato, y

c) servicios logísticos con valor añadido:  la 
cadena logística (modo de transporte, punto 
de almacenamiento, tiempo de entrega, costo 
de entrega) se optimiza en función de las 
necesidades del consignador y la situación 
del mercado.  El transporte es uno de los 
elementos de un servicio más amplio.  Los 
proveedores ofrecen servicios para organizar 
el inventario y ocuparse de los puntos de 
almacenamiento y las existencias reguladoras  
en nombre de los consignadores.  El sector 

logístico se basa en contratos de larga dura-
ción entre consignadores y transportistas.  En 
este caso, la definición de servicios y fletes 
no es comparable con la de los mercados al 
contado tradicionales.  Por el momento no se 
dispone de información sobre las tarifas de 
fletes para este tipo de servicios.

24. Según se prevé, el crecimiento a plazo medio 
de los servicios internacionales de entrega urgente 
será considerable.  Aunque no se dispone de datos 
precisos,  es probable que los servicios logísticos con 
valor añadido sigan esta tendencia, si bien a partir de 
una cifra más reducida (gráfico 8 infra).

CUADRO 7
Proyecciones para los principales mercados regionales, 1996-2016
(Pronósticos combinados de Boeing, Airbus y McDonnell Douglas, en RTKs)
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25. Una de las principales causas del crecimiento 
y la diversificación del sector de la carga aérea es 
el aumento de la clientela.  El sector ya no ofrece 
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40. Para fijar las tarifas de la carga aérea se tiene 
principalmente en cuenta la situación del mercado.15  
El equilibrio entre la oferta y la demanda varía según 
las rutas y el tipo de servicios, y sus fluctuaciones 
se reflejan en las tarifas fijadas en función del mer-
cado.  

5. Otros elementos de los acuerdos 
bilaterales sobre servicios aéreos 
que repercuten en el sector de la 
carga

(a) Cambio de capacidad operacional

41. Ciertos ASA aún comprenden disposiciones sobre 
el cambio de capacidad operacional en relación con las 
aeronaves.  Este cambio reviste importancia capital 
en el caso de las empresas de transporte expreso que 
sirven centros aeroportuarios radiales, pues llevan 
carga hasta tales centros o la distribuyen desde ellos.  
Por lo general, en los ASA se especifica que no puede 
considerarse que la finalidad de un cambio de capacidad 
operacional es proporcionar un «servicio aparte», es 
decir, ir más allá de los derechos intercambiados en 
virtud de dichos acuerdos.  Se trata de restricciones de 
importancia que a juicio de las empresas de transporte 
expreso obstaculizan las operaciones.

(b) Servicios no regulares de carga

42. El temor de que los servicios chárter de pasa-
jeros estén debilitando los vuelos regulares también 
se presenta en el sector de la carga en relación con 
los vuelos de fletamento compartido (es decir, los 
vuelos en que puede revenderse espacio a terceros), 
y la oposición contra tales servicios es prácticamente 

15  Las tarifas de carga corresponden a una serie de productos 
a la que consignadores y consignatarios asignan distintos valores 
(principalmente plazos de entrega) y los transportistas, distintos 
costos de explotación (principalmente volumen y frecuencia de los 
envíos).  Un ejemplo de la forma en que los servicios y precios se 
determinan en función del mercado es la introducción de la carga 
agrupada basándose en el fraccionamiento por bultos pesados de 
la tarifa general de flete en las rutas que atraviesan el Pacífico.  El 
sector de la carga agrupada ha aumentado rápidamente desde el 
decenio de 1970, cuando los transportistas implantaron la tarifa de 
utilización a granel, estructura tarifaria que ofrecía mayores beneficios 
a los grandes agrupadores.  Esta estructura tarifaria aumentó aún 
más la diferencia entre la tarifa contractual para los agrupadores 
y la tarifa al por menor que éstos cobran a sus clientes (se trata de 
la tarifa que aplica el agrupador, no de la tarifa del transportista, 
que es la que paga el usuario por los servicios de carga).  Pueden, 
pues, aparecer grandes diferencias entre los precios al por mayor y 
los precios al por menor, así como entre las tarifas que se aplican a 
distintos clientes.  Generalmente estas discrepancias no existen entre 
los servicios de transporte expreso.  Hay desde luego diferencias 
entre estas tarifas, pero son en función del peso y de la velocidad 
(y de la influencia que ejercen en el mercado los transportistas que 
explotan cada ruta);  además, para cada envío del usuario  se exige 
una carta de porte aéreo.

general, pues se estima que rivalizan con los servicios 
regulares.  También suele prohibirse el transporte de 
carga en la bodega de las aeronaves utilizadas en los 
vuelos de fletamento para turistas, por ser causa de  
un bajo rendimiento económico, principalmente en las 
rutas norte-sur.  Por el contrario, muchos gobiernos 
consideran que los «vuelos de fletamento para uso 
propio» (esto es, para uso de una sola entidad), son 
un sector distinto del mercado, y disfrutan de un trato 
más liberal. 

(c) Propiedad

43. Los servicios de carga se ajustan a las reglas 
generales en materia de propiedad descritas más 
arriba.  Normalmente las reglas actuales van desde 
la propiedad y control de las empresas hasta la pro-
piedad y control de las aeronaves que utilizan.  En 
ciertos casos también se especifica la nacionalidad 
del personal.  Es posible que para obtener una licencia 
de transportista aéreo la empresa necesite «poseer 
y utilizar» sus propias aeronaves y emplear como tri-
pulantes a ciudadanos del país, lo cual puede limitar 
el recurso a una importante práctica comercial:  el 
«arrendamiento», y especialmente el «arrendamiento 
con tripulación» (alquiler con personal de vuelo), de 
aeronaves de carga extranjeras.  Esta práctica ofrece 
gran flexibilidad a la industria del transporte aéreo 
para hacer frente a las cargas máximas estacionales y 
para organizar vuelos de carga con capitales limitados.  
Los problemas normativos y de seguridad que pueden 
plantearse a este respecto se han expuesto en otra 
parte.16 

(d) Turnos de despegue y aterrizaje

44. La congestión de los aeropuertos y la prohibición de 
vuelos nocturnos limitan tanto los vuelos de pasajeros y 
carga como los vuelos combinados.  Aproximadamente 
130 de los principales aeropuertos del mundo se consi-
deran oficialmente «congestionados», lo que significa 
que son de difícil acceso.  Actualmente gran parte 
de las instalaciones de carga más importantes del 
mundo están en esta situación, por lo que es cada 
vez mayor el número de empresas exclusivamente de 
carga y de nuevos transportistas de pasajeros que han 
empezado a volar desde aeropuertos «secundarios», 
en los que no hay congestión.17  Es, pues, posible que 
con ello obtengan una ventaja sobre las empresas de 
transporte expreso y transporte combinado, que ya 
han estructurado sus redes y servicios a partir de los 
aeropuertos principales. 

16  Véase el documento S/C/W/163.

17  Véase el documento S/C/W/163/Add.5, párrafos 2 a 6.
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(e) Prácticas fraudulentas en materia de tarifas

45. Las prácticas fraudulentas en materia de tarifas 
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CUADRO A3
Dificultades relacionadas con las políticas y servicios de aeropuertos extranjeros
(notificadas por transportistas estadounidenses exclusivamente de carga)

Problemas

N° de líneas 

aéreas que 

contestaron

Número de aeropuertos

N°de 

aeropuertos 

mencionados

América 

Latina
Europa

Oriente 

Medio/

África

Región 

Asia/

Pacífico

Canadá

Derechos de aterrizaje 

excesivos
8 15 4 2 0 8 1

Derechos de aterrizaje 

discriminatorios
5 13 5 0 0 8 0

Condiciones de pago8zmioTc
-05-1.2 TD
0 Tw
(discriminablemas/F4/F10 1J
-33.2f
8 J
-33.213l
353.083
491.4638 Tm8/Cs612549 s0301 anadá)Tj
/F10 1 Tf
8 0  0..1 l.08 TD07.4638 Tm
/Cs6 cs 0.13725 0.12157 0.12549  TD
6.234 Tc
[(51)6298(3)835.5(5)1697(0)1730.1(0)1671.6(8)2111.5(0)]TJ
-15.5817490.6377 TD
0.036 Tc
-0.024 TP[(Direchoscombusti(Przaje)36( )]TJ
0 -1.2 TD
0 Tw
(excesivos)Tj
15.5817 0.6 TD
6.234 T7
[(51)6198(3)837.5(5)1197(0)1730.1(0)1673.6(8)2111.5(0)]TJ
-15.5817 -2.377 TD
0.036 Tc
-0.024 TOtrrecpw
(Probl ocasmencionaaje)36( )]TJ
0-05-1.2(por lbl tasaechol usuanatemas/F4/F10 1J
-33.2f
8 J
-33.216go)04 534TD
9.4638 Tm8/Cs612549 s0301 TD
0 bnadá)Tj
/F10 1 Tf
8 0  0..1 l.0ago776.4638 Tm
/Cs6 cs 0.13725 0.12157 0.12549  T491.0309 T3998(3)335.2050



SERVICIOS DE CARGA

315



316 Junio 2006
S/C/W/163/Add.6
El Transporte aéreo y el AGCS - 1995/2000

IV. SERVICIOS DE TRANS-
PORTE MULTIMODAL26

1. Servicios de transporte multimodal 
para la carga aérea

(a) Transporte por aire y carretera

59. Existen dos modalidades principales de trans-
porte multimodal: el transporte por aire y carretera y 
el transporte por aire y mar.  Por transporte por aire y 
carretera se entiende una combinación de empresas de 
transporte combinado y empresas de transporte expreso 
que recurren en gran medida al transporte de superficie 
para acarrear la carga.  La finalidad del transporte por 
aire y carretera era evitar las restricciones a los vuelos 
de Quinta Libertad.  El transporte por aire y carretera 
no sólo es más eficiente y económico, sino que permite 
obviar otras dificultades, a saber:  i) la falta de espacio 
en los vuelos regulares;  ii) la incapacidad del explotador 
de aeronaves para manipular ciertos envíos demasiado 
voluminosos o pesados, etc.;  iii) las dificultades que 
impiden al explotador entregar el envío dentro de las 
12 horas siguientes a su aceptación (principalmente 
en el caso de los servicios de transporte expreso);  iv) 
la pérdida de vuelos de enlace;  y v) la congestión de 
los aeropuertos.  Los servicios de transporte por aire 
y carretera entregan la mercancía en los aeropuertos 
de entrada o salida (servicio aéreo secundario para 
los transportistas aéreos).  En Europa el transporte por 
aire y carretera sólo puede efectuarse al amparo de 
una carta de porte aéreo y del conocimiento de embar-
que del Convenio sobre contratación del transporte 
internacional de mercancías por carretera (CGR).

60. Se calcula que en los Estados Unidos se prestan 
servicios de transporte por aire y carretera a aproxima-
damente 1.000 pares de ciudades, con una frecuencia 
de 16.000 entregas por semana;  en Europa estas cifras 
son, respectivamente, 400 y 7.000.  Por ejemplo, del 
volumen total que alcanzó en 1997 la carga aérea en 
Alemania (2.880.000 toneladas) a este tipo de transporte 
correspondió alrededor de la cuarta parte (767.000 
toneladas).  Dada la geografía europea, y gracias a la 
tolerancia de la reglamentación, el transporte por aire 
y carretera se ha desarrollado mucho en el mercado 
de este continente.27

26  La exposición que sigue complementa la información contenida 
en el documento S/C/W/129, párrafo 15 a).

27
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están estrechamente vinculados con el transporte por 
tierra o los servicios de apoyo para todas las modali-
dades de transporte.28  

65. Desde la perspectiva del AGCS, las restricciones 
al transporte intermodal no pueden abordarse de la 
misma manera que las restricciones de este tipo en 
las listas marítimas sobre transporte modal.  En este 
caso, los compromisos que facilitan el transporte mul-
timodal pueden revestir dos formas.  En primer lugar 
pueden ser compromisos complementarios acerca de 
la capacidad para alquilar, arrendar, fletar o utilizar 
por otros medios camiones, vagones de ferrocarril y 
gabarras, así como el equipo correspondiente, con 
el fin de enviar a destino carga internacional.  Estos 
compromisos complementarios dependerán de que en 
la lista figure el transporte marítimo.  En segundo lugar 
se puede intentar liberalizar directamente el modo de 
transporte, lo cual supone la remisión al transporte 
marítimo que comprende servicios multimodales en la 

28
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